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Inleiding 
 
Eind negentiende eeuw verkeerden de steden van de westerse wereld in een diepe crisis. In 1898 
werd in een laatste poging een oplossing te vinden een internationale top over ruimtelijke planning 
georganiseerd. De aanleiding? De overvloed aan paardenmest die de steden dreigde te verstikken. 
Zoals een journalist in The Times voorspelde: ‘in 50 years, every street in London will be buried under 
nine feet of manure’.1 Steden waren in de tweede helft van de 19e eeuw afhankelijk van paarden 
voor het openbaar vervoer. Dit in combinatie met de sterk groeiende bevolking in steden en dus het 
aantal paarden in de straten, resulteerde in stinkende wegen, vol met paardenpoep. In een 
wereldstad als Londen liepen er per dag 50.000 paarden door de straten. Bedenk dat elk paard 
tussen de zeven en vijftien kilo mest per dag kan produceren en minstens een liter urine, en de 
uitspraak van de journalist in The Times is goed te begrijpen. De internationale conferentie vond 
geen oplossing voor de vervuilde straten: het probleem was te groot om op te lossen. Gelukkig kwam 
niet snel daarna de oplossing uit onverwachte hoek: met de uitvinding van gemotoriseerd vervoer 
werden paarden overbodig en de straten vrij van hun mest.2  
 Met het verdwijnen van het paard verdween er een iconisch beeld dat eeuwenlang het 
straatbeeld had bepaald. Dit gold niet alleen voor wereldsteden als Londen, maar zeker ook voor 
Nederlandse steden als Den Haag en Amsterdam. De vraag die hier centraal staat is dan ook: hoe 
reageerde de Nederlandse publieke opinie in de pers op het verdwijnen van de paardentram begin 
twintigste eeuw? Dit is uitgesplitst in twee deelvragen: hoe reageerde de publieke opinie op plannen 
tot een verandering van het tramstelsel, en hoe reageerde de publieke opinie toen deze plannen 
werden uitgevoerd? 
 Binnen de historiografie komt het verdwijnen van de paardentram in diverse soorten werken 
aan bod. Auke van der Woud3 en Hans Knippenberg en Ben de Pater4 schrijven ieder op een andere 
manier over een kleiner wordend Nederland, dat steeds meer integreert en hoe er na het ontstaan 
van een staat ook een natie wordt gevormd. De overgang van de paardentram naar de elektrische 
tram vormt hierin een kleine schakel in een groter geheel. Hetzelfde geldt voor het uitvoerige werk 
van Pieter Brouwer en Gerard van Kesteren, dat de geschiedenis van het openbaar vervoer in 
Nederland behandelt. Wie vierhonderd jaar aan geschiedenis in een studie wil vastleggen staat voor 
                                                          
1 Geciteerd bij http://www.historic-uk.com/HistoryUK/HistoryofBritain/Great-Horse-Manure-Crisis-of-1894/ 
(bezocht op 3-2-2017). 
2 http://www.isgeschiedenis.nl/nieuws/grote-paardenmestcrisis-van-1894/ (bezocht op 3-2-2017). 
http://bytesdaily.blogspot.nl/2011/07/great-horse-manure-crisis-of-1894.html (bezocht op 3-2-2017). 
http://www.historic-uk.com/HistoryUK/HistoryofBritain/Great-Horse-Manure-Crisis-of-1894/ (bezocht op 3-2-
2017). 
3 Auke van der Woud, Een nieuwe wereld. Het ontstaan van het moderne Nederland (Amsterdam 2006). 
4 Hans Knippenberg en Ben de Pater, De eenwording van Nederland (Nijmegen 1988). 
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een grote opgave, waarin de fase van de paardentram uiteraard wel wordt genoemd maar 
vanzelfsprekend niet centraal staat. In deze scriptie ligt de focus op het verdwijnen van de 
paardentram, in het kader van de snelle technische vooruitgang en de gevolgen daarvan voor 
tijdgenoten. De historiografie behandelt vooral grotere geografische gebieden, zoals Nederland, of 
de grote steden. In deze scriptie worden ook veel steden genoemd, maar komen, vooral in hoofdstuk 
drie, ook een aantal kleine dorpen in de buitengebieden aan bod. Door op deze manier in te zoomen 
ontstaat er een beter beeld van hoe de wereld van een negentiende-eeuwer eruitzag, hoe deze 
veranderde, en wat zijn mening daarover was. 
Dit onderzoek is gebaseerd op krantenartikelen uit de database Delpher. Zoektermen waren 
onder andere ‘paardentram’ en ‘verdwijnen’, met diverse variaties hierop. Alle resultaten uit 
Nederlandse kranten zijn meegenomen, alleen de artikelen uit de kranten met een 
verspreidingsgebied in Amerika, Suriname of Indonesië zijn uit de resultaten gefilterd. Zo konden de 
zoekresultaten worden beperkt om de omvang bij de grootte van deze scriptie te laten passen. Ook 
bleken deze zoekresultaten uit een steekproef niet relevant. De geselecteerde artikelen dateren 
vanaf 1880, toen de paardentram inmiddels een bekend vervoersmiddel was. De laatste artikelen zijn 
uit 1939, vlak voor de Tweede Wereldoorlog. De paardentram was negen jaar daarvoor afgeschaft, 
en zo konden de reacties uit de periode daarna nog worden meegenomen. Vanaf 1939 nam ook het 
aantal zoekresultaten in zulke mate af, dat latere jaren niet relevant leken, zeker toen de kranten 
zich meer op de Tweede Wereldoorlog concentreerden.  
Dit onderzoek is opgedeeld in drie hoofdstukken. In het eerste hoofdstuk wordt de 
bestaande literatuur verder besproken, worden de ontwikkelingen in de techniek van het openbaar 
vervoer behandeld, en de gevolgen daarvan voor de inwoners van steden. Dit is de basis om 
vervolgens in hoofdstuk twee de Haagse tramkwestie als voorbeeld te nemen van hoe in Nederland 
de keuze voor een nieuw tramstelsel werd gemaakt, en welke argumenten hierbij een rol speelden. 
In hoofdstuk drie is de knoop inmiddels doorgehakt en worden de verschillende reacties op de 
verdwijnende én verdwenen paardentram besproken. Hoofdstuk twee en drie volgen elkaar 
chronologisch op, maar daarbinnen wordt soms een thematische indeling aangehouden. 
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Hoofdstuk 1. Context en kaders 
 
Begin 1857 ontving Jacob van Niftrik een bericht over het overlijden van zijn moeder. Zo snel 
mogelijk begaf hij zich vanuit Zuid-Beveland naar zijn ouderlijk huis in Nijmegen, waar hij twee dagen 
over deed. De tocht begon in Zeeland, voerde via Terneuzen naar Sint-Niklaas in België, dan met de 
trein naar Roosendaal en Moerdijk, vervolgens een stuk met de roeiboot en verder op een 
boerenkar. Door ijsgang op het Hollands Diep was de snellere verbinding per stoomboot van 
Moerdijk naar Rotterdam niet beschikbaar. Vanaf Rotterdam kon hij met de trein naar Arnhem, 
waarna hem nog een drie uur durende wandeling voor de boeg lag, en een oversteek over de Waal 
per roeiboot. Twee dagen na zijn vertrek kwam hij aan in eindbestemming Nijmegen.5 
 Hoeveel anders zou zijn situatie vijftig jaar later zijn geweest: in de tweede helft van de 
negentiende eeuw nam de spoorbouw een grote vlucht, en lag er rond 1900 zo’n 2700 km spoor, 
waar dat in 1860 nog maar 400 kilometer was. Daarnaast kwam er vanaf 1880 een interlokaal 
tramnetwerk tot stand, dat rond de eeuwwisseling ruim 1500 kilometer besloeg. De uitgebreide 
mogelijkheden voor openbaar vervoer hadden Niftrik veel tijd kunnen besparen. In de periode tussen 
1880 en 1905 daalden de gemiddelde reistijden dan ook sterk. Waar de gemiddelde reistijd van 
Amsterdam naar omliggende gemeentes in 1880 nog 140 minuten besloeg, was dit in 1905 inmiddels 
gedaald tot 105 minuten, een afname van vijfentwintig procent.6 Ook moet zijn comfort beter zijn 
geweest: per trein en tram had Niftrik in ieder geval beschut kunnen reizen, en had hij de winterkou 
niet op een boerenkar hoeven te doorstaan. 
 De reis en vooral de afstand zoals die door Niftrik werd afgelegd was uitzonderlijk voor zijn 
tijd. De meeste Nederlanders kwamen in hun leven niet zo ver. Voor de komst van de trein 
beschikten Nederlanders over diligences, postkoetsen en trekschuiten om zich over grotere 
afstanden te verplaatsen. Zulke ondernemingen waren erg prijzig, dus werd hier door de gemiddelde 
negentiende-eeuwer nog niet veel gebruik van gemaakt. De meeste afstanden werden te voet 
afgelegd, waardoor de geografische reikwijdte slechts enkele kilometers bedroeg. Incidenteel 
werden langere reizen gemaakt, bijvoorbeeld om een jaarmarkt of familie te bezoeken. Vanaf 1840 
ontstond er weliswaar een spoornetwerk, waarmee snellere en veilige verplaatsing tussen steden 
mogelijk werd, maar lang niet iedereen kon hier meteen gebruik van maken. De kosten voor een 
treinkaartje waren nog erg hoog in verhouding tot de gemiddelde inkomsten: in 1855 was een 
nijverheidsarbeider nog 31% van zijn netto weekloon kwijt voor een derdeklas-kaartje van 
                                                          
5 Harry Lintsen e.a., Made in Holland. Een techniekgeschiedenis van Nederland [1800-2000] (Zutphen 2004) 
194-195. 
6 Knippenberg en De Pater, De eenwording van Nederland, 48-58. 
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Amsterdam naar Rotterdam.7 Dit maakte dat er door de gemiddelde burger nog niet veel met de 
trein werd gereisd. In 1905 was dit percentage (van het netto weekloon van een nijverheidsarbeider) 
inmiddels gedaald tot 18%, in vergelijking met 3% in 1980. Knippenberg en De Pater hebben ook de 
gemiddelde jaarlijkse reisafstand per trein per persoon berekend. Rond 1850 lag dit tussen de 40 en 
50 kilometer, in 1910 was dit al gestegen tot 385 kilometer. Als hier in 1930 het vervoer per tram en 
bus bij wordt opgeteld, komt de afstand met het openbaar vervoer uit op gemiddeld 1000 kilometer 
per persoon per jaar.8 
 
Technische ontwikkeling in vogelvlucht 
In het vervolg wordt eerst ingegaan op hoe het openbaar vervoer zich de afgelopen eeuwen in 
Nederland heeft ontwikkeld. Daarna komt de stedelijke ontwikkeling aan bod, en tenslotte de 
mentale veranderingen. Besef van deze processen geeft context voor de komende hoofdstukken, 
waarin we zullen zien hoe er op de veranderingen werd gereageerd en hoe tijdgenoten dit 
ervaarden. Door op basis van literatuur deze processen te beschrijven, kunnen we later zien hoe de 
totstandkoming van een nieuw tramstelsel hierin afweek of juist overeenkwam.  
De serie Techniek in Nederland in de twintigste eeuw van J.W. Schot en Albert de la Bruhèze 
e.a.  behandelt in deel vijf de ontwikkelingen van transport en communicatie, waaronder de tram. 
Schot en zijn collega’s beschrijven vooral heel gedetailleerd welke ontwikkelingen er wanneer 
plaatsvonden, en hoe die onderling met elkaar verbonden waren. De tram komt hierin ook kort aan 
bod, wanneer begin twintigste eeuw de (volgens de redactie) verrassende ontwikkeling plaatsvond 
dat het vervoer te paard opbloeide bij uitbreiding van het treinnetwerk. De paardentram voorzag de 
trein van passagiers, en bracht treinreizigers naar hun meer regionale bestemmingen, in plaats van 
dat de tram passagiers overnam van de trein. Verder noemen de schrijvers nog kort de binnenvaart, 
die op het gebied van goederenvervoer concurrentie ondervond van de tram. De paardentram bleef 
in Nederland nog relatief lang bestaan, omdat de elektrificatie langer op zich liet wachten. 
Uiteindelijk vond dit eerst plaats in de grote steden, waarna de ontwikkeling zich langzaam 
verspreidde over het platteland.9 
Meer uitgebreid, en daardoor ook meer relevant is het overzichtswerk 400 jaar openbaar 
vervoer in Nederland, waarin Piet Brouwer en Gerard van Kesteren nauwgezet de geschiedenis van 
het Nederlandse openbaar vervoer uiteenzetten. Die precieze beschrijving helpt om de ontwikkeling 
van de tram te begrijpen en om te zien waar deze vandaan komt. Ook worden de steden Rotterdam, 
                                                          
7 Knippenberg en De Pater, De eenwording van Nederland, 58. 
8 Ibidem, 54-60. 
9 J.W. Schot en Albert de la Bruhèze e.a., Techniek in Nederland in de twintigste eeuw. V. Transport en 
communicatie (Zutphen 2002) 21-25. 
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Den Haag en Amsterdam regelmatig uitgelicht om ze met elkaar te vergelijken. Deze steden komen in 
latere hoofdstukken ook geregeld aan bod, wat een goede context verschaft.  Centraal in het werk 
staan de verhoudingen tussen overheid en vervoerder, en de vervoerder en de reiziger: de overheid 
trok in fases meer of minder het gezag over het openbaar vervoer naar zich toe, terwijl de relatie 
tussen vervoerder en reizigers weinig veranderde omdat de eerste altijd inspeelde op de behoeftes 
van de laatste. Het boek, waarin 400 jaar aan geschiedenis voor alle facetten van het openbaar 
vervoer worden behandeld, stipt af en toe de ontwikkeling van de tram aan, maar er is in het ruim 
700 pagina’s tellende werk weinig ruimte gelaten voor een verdieping.10 
Het omvangrijke werk vangt aan met een definitie van het openbaar vervoer. De criteria die 
de auteurs hieraan verbinden zijn ten eerste dat het personenvervoer moet betreffen dat voor 
iedereen openstaat. Ten tweede moet er sprake zijn van een vaste dienstregeling en 
exploitatieplicht, en ten slotte moeten er openbaar gemaakte tarieven per persoon gelden.11 Deze 
kwalificaties maken dat Brouwer en van Kesteren 400 jaar aan vervoer behandelen, in plaats van 
meer dan duizend jaar. Zoals ze zelf erkennen, bestond er al veel eerder de behoefte aan vervoer dan 
rond 1600: voor die tijd was goederenvervoer van groter belang dan personenvervoer, en bestond er 
nog geen overkoepelende organisatie die het vervoer organiseerde. Het ging om ‘eigen vervoer’. 
Vanaf de veertiende eeuw was er sprake van beroepsvervoer, waarbij specialisten konden worden 
ingehuurd om goederen te verplaatsen. Soms werden ook personen vervoerd, maar in verhouding 
tot de hoeveelheid goederen was dit een minderheid. In de vijftiende en zestiende eeuw vond de 
overgang naar ‘geregeld vervoer’ plaats: vervoer had een redelijke vorm van regelmaat en de 
bestemmingen stonden meer vast. Nog steeds had het goederenvervoer de overhand, al konden 
passagiers ook meereizen en werden sommige marktschepen al geheel ingezet voor 
personenvervoer. Daarnaast was er ook sprake van ongeregeld vervoer, door schippers aangeboden 
interstedelijk vervoer, waarbij de bestemming afhing van de lading en bestemming van die schipper. 
Met de toenemende behoefte aan regelmatig vervoer tussen steden, uit handelsbelangen of 
belastingtechnisch oogpunt, stelden steden ook steeds meer regels op om dit in goede banen te 
leiden. Hierbij werden de schippers uit eigen stad bevoordeeld. Uiteraard gaf dit aanleiding tot 
twisten en de steden besloten in te grijpen. Onderling maakten ze afspraken welke schippers op 
welke tijden tussen beide steden zouden afvaren. Zo ontstond in de tweede helft van de zestiende 
eeuw de beurtvaart. Steeds meer vroegen schippers toestemming aan het stadsbestuur voor 
exclusiviteit voor een bepaalde beurtvaart. Steden stemden hierin toe omdat zij baat hadden bij een 
regelmatige en betrouwbare verbinding met hun handelspartners. Toen er ook nog vaste tarieven 
                                                          
10 Brouwer, van Kesteren en Wiersma, Berigt aan de heeren reizigers, 725-727. 
11 Ibidem, 13. 
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werden vastgesteld, kon er worden gesproken van het eerst openbaar vervoer van Nederland: het 
beurtveer tussen Rotterdam en Amsterdam in mei 1597.12 
Na het beurtveer kwam de trekschuit aan bod: voor het beurtveer werd gebruik gemaakt van 
zeilboten, waarmee veel onzekerheid gepaard ging. De snelheid van de reis hing af van de wind, en 
bij storm was het comfort erg slecht, of voeren de schepen niet uit. Trekschuiten voeren over rechte 
kanalen, waardoor afstanden efficiënter overbrugd konden worden. Een geheel nieuwe uitvinding 
was de trekvaart niet. In de voorafgaande periode werden schepen, bijvoorbeeld bij windstilte, 
voortgetrokken door paarden en werden er jaagpaden (paden langs de rivier/kanaal voor de 
paarden) aangelegd. Wel nieuw was de eerste trekvaart geheel ingericht voor personenvervoer: 
geopend in 1632 tussen Amsterdam en Haarlem. De verbinding bleek meteen een groot succes, en 
andere steden volgden al snel hetzelfde voorbeeld. Rond 1700 konden reizigers binnen een dag 
vanuit Amsterdam heel Holland en Utrecht bereiken, en binnen twee dagen alle buitengewesten.13 
Het vervoer per trekschuit werd aangevuld met vervoer per beurtveer, dat buiten het 
netwerk van de trekvaart bleef bestaan, en per postkoets. Van deze laatste werd niet snel gebruik 
gemaakt: door de slechte wegen was het comfort gering, de frequentie van het vervoer lag laag en 
bovendien was het erg duur. Trekschuiten waren veel goedkoper en daardoor voor iedereen 
beschikbaar. Door de tollen die ook op voetgangers geheven werden kon een reis per trekschuit 
goedkoper uitvallen dan te voet. Het netwerk van de trekvaart tussen de steden vormde voor twee 
eeuwen de belangrijkste vorm van openbaar vervoer in noordelijk Nederland.14 
Vervoer over de weg werd pas van groter belang vanaf de negentiende eeuw, toen 
Nederland onder Franse overheersing was en Lodewijk Napoleon het wegenstel aanzienlijk 
verbeterde. Hierbij ontstond een nieuw soort koets, de diligence, die door betere vering meer 
comfort bod dan de postkoets. Koning Willem I zette het beleid door, en tussen 1820 en 1850 kwam 
er veel nieuwe wegen tot stand. Met de aanleg van wegen werden ook zuidelijk en oostelijk 
Nederland voorzien van openbaar vervoer. Waar de trekvaart vooral in het westen en noorden tot 
stand was gekomen, kwamen de diligences nu in het hele land. Het hoogtepunt van de diligence lag 
tussen 1830 en 1850, waarna het gebruik ervan afnam met de opkomst van de trein.15 
De komst van de stoomtrein werd voorafgegaan door de komst van de stoomboot: een schip 
dat zich zonder wind of met behulp van paarden maar onafhankelijk kon voortbewegen kwam in 
1816 voor het eerst aan in Nederland. De stoomboot werd vooral ingezet op routes die grotere 
afstanden overbrugden of op hele drukke routes met veel passagiers.16 De stoomtrein was 
                                                          
12 Brouwer, van Kesteren en Wiersma, Berigt aan de heeren reizigers, 13-27. 
13 Ibidem, 45, 52-55, 77. 
14 Ibidem, 77-81. 
15 Ibidem, 97-108, 114. 
16 Ibidem, 117, 141. 
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succesvoller in Nederland, al nam het proces tot het besluit van eerste spoorlijn veel tijd in beslag. In 
1825 ontstond de vraag of ‘wij’ ook niet een stoomtrein moesten hebben, aangezien deze innovatie 
zich vanuit Engeland al over onze buurlanden had verspreid. Vele discussies en commissies 
onderzochten de kwestie.17 In 1837 werd uiteindelijk de Hollandse IJzeren Spoorweg-Maatschappij 
(HIJSM, later HSM) opgericht, nadat de regering de eerste concessie voor een spoorlijn had 
toegestaan. Zo kon worden begonnen aan de aanleg van de eerste spoorlijn tussen Haarlem en 
Amsterdam, die op 20 september 1839 werd geopend.18 
In tegenstelling tot wat zou worden verwacht ontstond er niet direct een spoorwegnetwerk 
door heel Nederland. Verschillende spoorwegmaatschappijen concurreerden met elkaar en zaten zo 
de bouw van een logisch verbonden netwerk in de weg. Ook bemoeide de staat zich weinig met de 
aanleg: door de hoge staatsschuld was er geen geld meer. Vanaf 1845 stokte de aanleg van nieuwe 
spoorlijnen en vervoer over water en de weg bleven nog een belangrijke functie vervullen. Door 
particuliere initiatieven en doordat de regering zich uiteindelijk toch actief ging bemoeien met de 
aanleg van meer spoorlijnen, lag er in 1885 ruim 2300 kilometer aan spoorlijn, verdeeld over 
meerdere treinmaatschappijen.19 
Met de komst van de trein ontstond er ook de behoefte aan stadsvervoer. De stations waar 
de treinen stopten lagen vaak buiten het centrum en vervoer van en naar de trein was zeer gewenst. 
Aan deze vraag werd tegemoetgekomen in de vorm van de paardenomnibus: een ongeleid voortuig 
op vier wielen, getrokken door een paard en met plek voor vier tot twintig personen. In 1839 werd 
hier de eerste vergunning voor afgegeven, en met de komst van nieuwe treinstations nam ook het 
aantal paardenomnibussen snel toe. De omnibussen waren de schakel in de overgang van vervoer 
per diligence naar de paardentram, en bleven lang bestaan. Ze verdwenen toen de trams en 
uiteindelijk ook de autobussen de overhand kregen in het vervoer over de weg. In de jaren zestig van 
de negentiende eeuw reed in Nederland de eerste paardentram. Door de rails had de wagen geen 
last meer van de hobbelige weg, met meer comfort voor de reizigers tot gevolg. Ook koste het de 
paarden minder kracht om de wagen te trekken.20 
Gelijktijdig met de paardentram bestond reed vanaf de 1897 de eerste stoomtram in 
Nederland. Door de hogere snelheid werd deze meer ingezet voor interlokaal vervoer en had als 
belangrijkste functie het ontsluiten van het platteland. Het nadeel van dit type tram was de rem: 
deze was niet in staat het voertuig snel te laten stoppen, en de langere remweg leidde tot veel 
ongelukken.21 
                                                          
17 Brouwer, van Kesteren en Wiersma, Berigt aan de heeren reizigers, 45-169. 
18 Ibidem, 173-174, 178. 
19 Ibidem, 201-206, 247. 
20 Ibidem, 327-331, 337-339. 
21 Ibidem, 352, 357-358. 
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Met de toenemende groei van de steden kon de capaciteit van de paardentram niet meer 
voldoen aan de vraag naar stadsvervoer, en werd langzaam de overstap naar elektrisch stelsels 
gemaakt. Welke discussies de overgang naar een ander stelsel met zich meebracht, staat in de 
komende hoofdstukken centraal. 
 
Stedelijke metamorfose 
Om de publieke opinie tijdens de overgang naar een nieuw tramstelsel te begrijpen is het belangrijk 
te weten welke veranderingen de komst van nieuw openbaar vervoer in de steden teweegbracht, en 
of inwoners daar wel of geen profijt van hadden. De krantenartikelen die voor deze scriptie zijn 
gebruikt behandelen grotendeels de steden, daarom komt nu eerst de binnenstedelijke ontwikkeling 
aan bod, en wordt de ontwikkeling van het tramnetwerk op het platteland slechts incidenteel 
besproken.  
Deze binnenstedelijke ontwikkelingen zijn al eind achttiende en begin negentiende eeuw 
waar te nemen in Engeland, waar veel innovaties vandaan kwamen. Daar trokken de hogere klassen 
weg uit het centrum, en vestigden zich in villawijken buiten de stad. Door de mogelijkheid van 
openbaar vervoer hoefden zij niet meer op loopafstand van hun werk te wonen, en hadden ze de 
mogelijkheid aan het lawaai en de vervuilende rook van de fabrieken in de stad te ontsnappen. Voor 
de lagere klassen was dit geen optie. Het vervoer per omnibus was te duur en de dienstregeling was 
te beperkt om aan hun behoefte te voldoen: de diensten begonnen pas nadat een werkdag van een 
gemiddeld arbeider was begonnen en eindigden voordat deze was afgelopen.22 
 Vanaf 1870 daalden in de grote steden in Groot-Brittannië de kosten voor het openbaar 
vervoer, waardoor het ook toegankelijk werd voor de lagere middenklasse. Als gevolg vestigden deze 
groep zich voortaan aan de randen van de villawijken van de hogere klasse, en werd het 
aantrekkelijker om winkels in het centrum te openen. Ze hoefden er nu immers niet meer in de buurt 
van te wonen. Dat meer panden als winkelruimte werden gebruikt had wel een stijging van de 
huurprijzen tot gevolg. Ook werd de grond in de voorsteden, tot welke de voormalig villawijken 
inmiddels waren uitgegroeid, duurder omdat steeds meer mensen zich daar konden en wilden 
vestigen. De arbeiders hadden van bovenstaande ontwikkelingen nog geen profijt: tot nu toe had de 
toename van het openbaar vervoer vooral geleid tot segregatie van rijkere en arme 
bevolkingsgroepen. De elites die zich als eerste buiten het stadscentrum hadden gevestigd, zagen de 
komst van de middenklasse met lede ogen aan. Om hun exclusiviteit te behouden verhuisden ze naar 
                                                          
22 Richard Dennis, English industrial cities in the nineteenth century. A social geography (Cambridge 1984) 72, 
80-87. 
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plekken nog verder buiten de stad of probeerden ze te voorkomen dat de goedkopere omnibus- en 
tramlijnen door hun wijken zouden lopen.23 
 Toen eind negentiende eeuw het beheer van de tramlijnen meer in handen van de gemeente 
kwam en de lijnen geleidelijk geëlektrificeerd werden, daalden de prijzen voor het vervoer nog 
verder, wat het uiteindelijk ook toegankelijk maakte voor de lagere arbeidersklassen. Ze konden nu 
gebruik maken van woon-werkverkeer, maar ook voor recreatieve uitstapjes konden ze de tram 
nemen. De uitwerking was echter nog steeds selectief: de goedkopere tarieven voor arbeiders en de 
uitgebreide dienstregeling waren slechts op bepaalde plekken en tijden beschikbaar, waardoor 
wonen buiten het stadscentrum nog steeds niet voor alle arbeiders een mogelijkheid was. 
Tijdgenoten zagen de elektrische tram als de ‘gondola of the people’ en als ‘the key to suburban 
growth’, maar dit was dus nog niet voor alle bevolkingsgroepen zo.24 
 De groei van het openbaar vervoer in steden in Groot-Brittannië zorgde voor toenemende 
segregatie van armere en rijkere groepen, maar tegelijkertijd groeiden het stadscentrum en de 
voorsteden steeds meer naar elkaar toe en vormden steeds meer een coherent geheel. Er ontstond 
nu één grote stad.25 In Groot-Brittannië vond dit proces eerder plaats dan in Nederland, waar dit eind 
negentiende eeuw op gang kwam. 
Cityvorming, zoals het ook wel wordt genoemd wanneer de woonfunctie van een 
stadscentrum afneemt en een meer zakelijk karakter krijgt, vond bijvoorbeeld plaats in Den Haag, 
waar vanaf 1890 de uittrek van inwoners uit de binnenstad werkelijk op gang kwam. Sommige 
voormalige woningen kregen een nieuwe functie als winkel- of kantoorpand, anderen werden 
afgebroken. Hierbij werkte de gemeente samen met particulieren om Den Haag een mooier 
aangezicht te geven, en om in de toenemende verkeersbehoefte te kunnen voorzien. In Den Haag 
was er dus minder sprake van een weloverwogen beslissing van de inwoners om te verhuizen, maar 
de gemeente stimuleerde verhuizen uit het centrum ook actief.26  
Ook tijdgenoten in Amsterdam concludeerden dat de stad definitief was veranderd: waar 
wijken eerst nog gemengd waren woonden arbeiders en hogere klassen steeds meer apart, zo klonk 
in het Rapport van de commissie voor het ontwerpen van een plan van uitbreiding van (…) 
Amsterdam benoorden het IJ. In eerste instantie vond de hogere klasse dit een positieve 
ontwikkeling. Zo kwamen zijzelf en hun kinderen minder in aanraking met de lagere klassen en kon 
de schadelijke invloed die arbeiders konden uitoefenen, zowel op het karakter van de kinderen als op 
het algemene woongenot, worden ingeperkt. Dat de armen nu vooral nog via de armenzorg in 
                                                          
23 Ibidem, 112-115. 
24 Dennis, English industrial cities in the nineteenth century, 122-124. 
25 Ibidem, 125. 
26 P.R.D. Stokvis, De wording van modern Den Haag. De stad en haar bevolking van de Franse Tijd tot de Eerste 
Wereldoorlog (Zwolle 1987) 17. 
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contact kwamen met de hogere klassen, werd door de uitvoerders van die armenzorg wel als 
problematisch ervaren. Het beeld van een arme had zich inmiddels zo ontwikkeld dat de ‘schuld’ van 
armoede bij de armoedige zelf werd neergelegd. Een gevolg hiervan was dat de armenzorg inzette op 
gedragsverandering van de armen, onder andere door huisbezoeken. Meer contact tussen de armen 
en de lagere klassen zou voor een goed voorbeeld kunnen zorgen en positieve invloed op de 
mentaliteit van de armen kunnen uitoefenen. Deze ideologie werd vooral verkondigd door degenen 
die in de armenzorg actief waren, maar vonden weinig uitwerking in nieuwe bouwplannen. De 
sociale segregatie in nieuwe wijken bleef voortbestaan. Overigens bleef het oude centrum wel nog 
meer gemengd, al gold dit vooral voor de hogere en de middenklasse. Voor de arbeiders was hier 
geen plek. Redenen voor de rijkeren om hier toch blijven wonen waren waarschijnlijk de verbeterde 
omstandigheden in de stad, waar het gaandeweg schoner en gezonder werd.27 
De toenemende verkeersbehoefte in de groeiende steden uitte zich in de verandering 
waarbij vervoer over water werd vervangen door vervoer over de weg. De grachten, die eerder nog 
een belangrijke verbindingsfunctie hadden omdat ze waren aangesloten op het regionale 
kanalenstelsel, werden in veel steden gedempt en moesten plaats maken voor straten. Die straten 
werden steeds meer een technisch hoogstandje, met verhoogde trottoirs aan de zijkanten en waarbij 
pijpleidingen en bekabeling onder de straat werden gelegd. Daarnaast waren de straten nodig om de 
nieuwe trams overheen te laten rijden, eerst de paardentram en later de elektrische tram.28 De 
tramstelsels zorgden net als in Engeland voor de groei van steden. Het oude centrum van Den Haag 
en het voormalig vissersdorp Scheveningen groeiden steeds meer naar elkaar toe en integreerden 
tot een stad. Wel bleek ook in Den Haag de segregatie duidelijk aan te wijzen. In de noordelijke 
wijken woonden de hogere en middenklasse, en in het zuiden bevonden zich de arbeiderswijken.29 
Uit de komende hoofdstukken zal blijken dat het esthetisch aspect heel belangrijk was bij de 
beslissing voor een nieuw tramstelsel. Een nieuwe tram mocht het aangezicht van de stad niet 
bederven. Dit was niet alleen belangrijk bij de tramdiscussies, maar zo werd er in Den Haag ook 
beleid gemaakt om de stad van bredere wegen te voorzien. Deze zorgden naast efficiënt vervoer ook 
voor verfraaiing van de stad. Destijds gold de opvatting dat een fraaie, aantrekkelijke stad meer 
‘welgestelde inwoners’ zou trekken.30 Dat blijkt ook uit het beleid van de gemeente, dat de 
uitbreiding van de stad voor deze welgestelde burgers concentreerde rond bestaande of nieuwe 
parken. Een gedeelte van de paleistuinen van Koning Willem II werd in 1857 onder de naam 
                                                          
27 Michael Franciscus Wagenaar, Amsterdam 1876-1914. Economisch herstel ruimtelijke expansie en de 
veranderende ordening van het stedelijk grondgebruik (Amsterdam 1990) 339-348. 
28 Len de Klerk, De modernisering van de stad 1850-1914. De opkomst van de planmatige stadsontwikkeling in 
Nederland (Rotterdam 2008), 75-76. 
29 Stokvis, De wording van modern Den Haag, 336. 
30 Ibidem, 23. 
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Willemspark gebruikt als villawijk, en enige jaren later kregen ook de bewoners van het Oranjeplein 
zicht op een park. Vanaf 1900 nam de waardering van groen in de stad een nieuwe vlucht: in 1907 
werd de ‘dienst voor beplantingen’ opgericht, en in 1921 ontstond er het Zuiderpark. Dit was naar 
een idee van Berlage een volkspark dat ook de arbeiders ontspanning in de natuur moest bieden.31 In 
de tussenliggende periode was er vooral veel revolutiebouw, waarvan de Schilderswijk een voorbeeld 
is. Het waren wijken met veel rechte straten, vooral praktisch ingericht en de kwaliteit van de huizen 
liet te wensen over. De herwaardering van groen begin twintigste eeuw was een teken van 
hernieuwde aandacht voor ‘bevallige’ stedenbouw.32 
Een uitzondering hierop is Rotterdam, een stad waarin de negentiende-eeuwse stedenbouw 
‘minder te maken had met een gefaseerd uitbouwen van een kloppend model, dan met het ad-hc 
aanpassen van de havenstad aan het grotere netwerk van de wereldhandel’.33 In Rotterdam stond in 
de tweede helft van de negentiende eeuw de haven centraal. Het beleid voor woningbouw werd 
aangepast op de behoefte van de haven. Die behoefte bestond uit veel arbeiders, en die arbeiders 
konden zich geen dure villa’s veroorloven. Dit resulteerde in de bouw van volksstraten, zonder enige 
pretentie anders dan het verschaffen van woongelegenheid. L.J.C.J. Ravesteyn constateerde in 1924 
dat de meer kapitaalkrachtige burgers die niet per se in Rotterdam hoefden te wonen, vertrokken. 
Nieuwgebouwde herenhuizen dienden niet meer als woonhuis, maar als kantoor. Pogingen om 
woonwijken ‘van zekere monumentaliteit’ te bouwen liepen vaak op niets uit.34 Praktische 
overwegingen gaven bij de uitbouw van Rotterdam de doorslag, volgens Vanstipthout een kenmerk 
van het ingenieursdenken dat vanaf ongeveer 1850 in Rotterdam overheerste.35 
Het voorbeeld van Rotterdam laat zien dat esthetische belangen niet overal de doorslag 
gaven. Wel wordt de opvatting dat een mooie stad ook rijkere inwoners zou aantrekken bevestigd. 
Achter het esthetische argument schuilden onderliggend kennelijk ook economische belangen.  
 
Nederland wordt een eenheid 
Steden en hun randgemeenten groeiden in de tweede helft van de negentiende eeuw naar elkaar toe 
om zo een groter geheel te vormen. Knippenberg den De Pater beschrijven dit proces op grotere 
schaal voor heel Nederland. Ze beginnen in 1815 toen het Koninkrijk der Nederlanden weliswaar een 
staatkundige eenheid was, maar dit nog niet zo voelde voor haar inwoners. Zij waren voornamelijk 
regionaal georiënteerd en natievorming bleef achter op staatvorming. Het moment waarop hierin 
                                                          
31 Ibidem, 12-13. 
32 Klerk, De modernisering van de stad, 238-246. 
33 Wouter Vanstiphout, Maak een stad: Rotterdam en de architectuur van J.H. van den Broek (Rotterdam 2005) 
65. 
34 L.J.C.J. Ravesteyn, Rotterdam in de negentiende eeuw (Rotterdam 1924) 264-268. 
35 Vanstiphout, Maak een stad, 65. 
 13 
 
verandering optrad, is volgens Knippenberg en De Pater niet eenvoudig vast te stellen: integratie en 
schaalvergroting vonden plaats op diverse terreinen. Geografisch kan de groei van het 
spoorwegnetwerk vanaf 1860 als startpunt worden gezien, op politiek vlak was de schoolstrijd in de 
jaren zeventig het eerste voorbeeld van een kwestie die landelijk veel aandacht kreeg.36 De 
hoofstukken van De eenwording van Nederland zijn een weergave van de terreinen die worden 
behandeld. Naast de politiek en de infrastructuur zijn dat nog communicatie, en de economische en 
culturele eenwording. De schaalvergroting en integratie die nodig waren voor natievorming worden 
weergegeven aan de hand van vele kaarten, grafieken en tabellen. De opkomst van de massamedia, 
waardoor nationaal en internationaal nieuws voor veel meer Nederlanders beschikbaar werd, en de 
overgang naar één nationale tijd droegen bij aan het proces van mentale eenwording.37 De opkomst 
van de media bracht ook meer kennis van de omgeving en de mogelijkheden met zich mee, wat 
leidden tot meer migratie. Omgekeerd zorgde migratie weer voor kennis, en dit werkte integratie in 
de hand.38 Ook in politiek opzicht vond er een kentering plaats: in de negentiende eeuw werden 
Kamerleden gekozen omdat zij werden geacht goed voor de regionale belangen te kunnen opkomen, 
maar in de loop van de twintigste eeuw werd een stem tijdens de gemeenteraadsverkiezingen 
bepaald op basis van hoe partijen landelijk functioneerden.39 
In hun afsluiting constateren beide auteurs dat natievorming, door henzelf gedefinieerd als 
‘een proces van emotionele eenwording van voorheen gescheiden territoriale groepen’40 heeft 
plaatsgevonden en dat er in Nederland dus sprake is van een natie. Ze gaan zelfs nog een stap verder 
door te constateren dat Nederland inmiddels ook is opgenomen in een wereldsysteem. Op 
economisch gebied noemen ze de bloemenveilig van Aalsmeer, waar de export van Nederlandse 
bloemen zich steeds meer concentreert, en op politiek gebied de Europese Unie, die het 
zeggenschap heeft over bijvoorbeeld de garantieprijzen voor bepaalde landbouwproducten. Ook in 
cultureel opzicht wordt Nederland meer dan voorheen beïnvloed door mondiale trends.41 Deze 
scriptie betreft meer de regionale en soms zelfs lokale ontwikkelingen, maar hierbij zijn wel dezelfde 
processen waar te nemen. Het openbaar vervoer zorgde lokaal voor meer verbinding, en maakte zo 
de vorming van een grotere gemeenschap mogelijk, waar dit voorheen nog gescheiden groepen 
waren die weinig contact hadden.  
Waar Knippenberg en De Pater met veel geografische gegevens een feitelijke weergave van 
de ontwikkeling van Nederland weergeven, gaat Auke van der Woud meer in op de mentale 
                                                          
36 Knippenberg en De Pater, De eenwording van Nederland, 38-41. 
37 Knippenberg en De Pater, De eenwording van Nederland, 60-70, 77-81. 
38 Ibidem, 90. 
39 Ibidem, 168. 
40 Ibidem, 20. 
41 Ibidem, 208-210. 
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veranderingen in de tweede helft van de negentiende eeuw. Zijn focus ligt op de kijk van de 
maatschappij op die periode van elkaar snel opvolgende (technische) ontwikkelingen. Hij beschrijft 
hoe Nederland, en in mindere mate ook de wereld, zich ontwikkelde op gebieden als technologie, 
communicatie en transport. De belangrijkste vragen die hij hiermee beoogt te beantwoorden zijn of 
de wereld na het midden van de negentiende eeuw daadwerkelijk is veranderd: was er sprake van 
een andere cultuur of beschavingsideaal? En als dit zo is, wanneer en hoe vond die verandering 
plaats?42 Hij verdeelt zijn studie in drie delen, ten eerste de berichtgeving die Nederland middels 
tijdschriften en periodieken ontving over de veranderende westerse wereld, ten tweede richt hij zich 
meer op Nederland en beschrijft hij de voedingsbodem waarop de nieuwe infrastructuur kon groeien 
en ten derde geeft hij weer hoe die infrastructuur met de inmiddels aanwezige kennis daadwerkelijk 
in fases werd aangelegd. De vragen van Van der Woud zijn interessant omdat ze een uitgangspunt 
vormen van hoe er eind negentiende eeuw over modernisering werd nagedacht, globaal gezien. Deze 
scriptie laat meer een licht schijnen op individuele gedachten rond hetzelfde onderwerp, en het zal 
blijken dat deze kunnen afwijken van de algemene conclusie van Van der Woud. 
Het eerste gedeelte van Van der Wouds studie trekt met name de aandacht. Zijn gebruikte 
bronmateriaal (de tijdschriften en periodieken) ziet hij als ‘illustratie van de betekenis van de media 
als venster op de veranderende wereld’.43 In deze scriptie wordt de media ook ingezet als venster, 
maar met behulp van kranten in plaats van tijdschriften en met als doel maatschappelijke discussies 
bloot te leggen die het gevolg waren van een klein onderdeel van die veranderende wereld: de 
overgang van een paardentram naar een elektrische variant. Ook Van der Woud noemt deze 
verandering in het laatste deel van zijn studie, waar hij vervolgens ook zijn belangrijkste conclusie 
noemt: de nieuwe wereld was inderdaad een wereld van vooruitgang, de beschaving had nu macht 
over tijd en ruimte, dankzij een superieure techniek voor communicatie en transport.44 Deze 
ontwikkeling werd veroorzaakt door een nieuwe manier van denken, waarin stelsels en ordening 
centraal stonden.45 
 Van der Wouds methode blijkt niet zonder kritiek. De BMGN Low Countries Historical Review 
publiceerde een discussiedossier waarin vier critici hun mening gaven over Een nieuwe wereld. 
Historicus Johan Schot, die zich vooral met techniekgeschiedenis en innovatie bezighoudt, vond dat 
een interpretatie van de bronnen, die Van der Woud veelvuldig citeert, ontbrak. Daarnaast 
constateerde Schot dat Van der Woud in sommige gevallen te weinig literatuur had geraadpleegd, 
waarmee hij de gaten in zijn redenering had kunnen opvullen. Het gevolg van het gebruik van 
                                                          
42 Van der Woud, Een nieuwe wereld, 21-22. 
43 Ibidem, 16. 
44 Ibidem, 402-403. 
45 Ibidem, 14-15. 
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bronnen geschreven door tijdgenoten is dat het lijkt alsof de technologische ontwikkeling, waarvan 
Van der Woud de oorzaak zoekt, autonoom was. Dat is niet de bedoeling, want volgens Schot is dit 
altijd mensenwerk.46 Anton Schuurman sluit zich aan bij de kritiek dat Van der Woud meer literatuur 
had kunnen gebruiken. Door het gebrek hieraan constateert hij ook een vage afbakening van het 
onderwerp, en geen verklaring voor het niet behandelen van bepaalde onderwerpen.47 
 Ook uit een andere hoek bestaat er kritiek het werk van Van der Woud: hoogleraar 
Stedenbouwkundig Ontwerpen Han Meyer merkt op dat er in Een nieuwe wereld geen aandacht 
wordt besteed aan de rol van een esthetische ideologie. Meyer stelt zich voor dat er naast 
functionele, technische en logistieke argumenten bij de bouw van openbare werken ook een nieuwe 
esthetische ideologie ontstond, die onder andere ‘pleitbezorgers van behoud van de “authenticiteit” 
van het landschap’ een weerwoord kon bieden.48  
 Een vierde recensent die Een nieuwe wereld beschouwt is Wessel Krul, hoogleraar 
cultuurgeschiedenis aan Rijksuniversiteit Groningen. Hij merkt op dat Van der Woud de techniek zelf 
als cultuur wilt beschouwen, ‘als een domein waarin politieke en morele beslissingen worden 
genomen’, maar dat is volgens hem problematisch: ‘de techniek oordeelt niet over consequenties, de 
cultuur doet dat wel’. Daarom kunnen beide ook nooit samenvallen.49  
Deze scriptie over de paardentrams is grotendeels gebaseerd op dezelfde soort bronnen als 
die Van der Woud gebruikte: de krantenartikelen zijn vanzelfsprekend allemaal geschreven door 
tijdgenoten. Het grote verschil is dat dit onderzoek zich niet richt op de verklaring van de overgang 
naar een elektrisch stelsel, maar meer op de (maatschappelijke) gevolgen en discussies die werden 
veroorzaakt. Die discussies zijn relevant omdat ze een beeld schetsen van de hiërarchie die een 
negentiende-eeuwer aanbracht in verschillende belangen. Dit helpt om te begrijpen hoe bepaalde 
keuzes werden gemaakt, en uiteindelijk hoe Nederland zich heeft ontwikkeld. Door een verschillend 
uitgangspunt kan het technologisch determinisme dat Schot bij Van der Woud bespeurt en afkeurt, 
worden vermeden. Daarnaast zijn cultuur en techniek duidelijk van elkaar gescheiden, omdat de 
technologische vooruitgang als gegeven wordt gezien. Zoals uit vooral hoofdstuk twee zal blijken 
krijgt het esthetisch argument dat Meyer mist bij Van der Woud in deze scriptie wel aandacht: het 
speelde een belangrijke rol bij de besluitvorming voor een nieuw tramstelsel.  
 
                                                          
46 Johan Schot, ‘De wondere wereld van de techniek’, BMGN Low Countries Historical Review 123:2 (2008) 205-
207. 
47 Anton Schuurman, ‘Het dilemma van een verleidelijk crossover boek’, BMGN Low Countries Historical Review 
123:2 (2008) 199-201. 
48 Han Meyer, ‘De schoone staat van Nederland’, BMGN Low Countries Historical Review 123:2 (2008) 212. 
49 Wessel Krul, ‘De twee culturen’, BMGN Low Countries Historical Review 123:2 (2008) 219. 
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Het paard op de achtergrond 
In Amerika leidde het vaak trieste lot van het stadspaard tot het oprichten van 
dierenwelzijnsorganisaties, in tegenstelling tot Nederland waar het lot van het paard nauwelijks 
aandacht kreeg.50 Er is nog niet veel onderzoek gedaan naar de positie van dieren in de Nederlandse 
steden, maar Karel Davids is hierop een uitzondering. In zijn Dieren en Nederlanders probeert hij de 
huidige verhouding tussen dier en mens te verklaren met de geschiedenis ervan, die hij laat beginnen 
in de late middeleeuwen. In zijn inleiding constateert hij dat de verhouding aan het einde van de 
twintigste eeuw er een van uitersten is: enerzijds worden dieren in Nederland intensief 
geëxploiteerd, anderzijds is er ook veel aandacht voor hun welzijn.51 Die exploitatie bestond al veel 
langer, maar kende twee periodes van sterke groei: tussen 1300 en 1600 en vanaf 1850. Gedurende 
beide periodes veranderde de omstandigheden van de mens, waardoor het gebruik van dieren 
moest intensiveren om het eigen welvaartsniveau te behouden en te vergroten. Vanaf 1600 
constateert Davids daarnaast een groeiende sympathieke houding ten opzichte van dieren, die in de 
tweede helft van de negentiende eeuw institutionaliseerde met de oprichting van een 
dierenbeschermingsvereniging en met nieuwe wetten over dierbescherming.52 Davids beschrijft de 
dierenbescherming en haar optredens heel gedetailleerd, waarschijnlijk omdat diezelfde organisatie 
de publicatie van het boek mede mogelijk gemaakt heeft.53 In zijn hoofdstuk over de toename van 
het intensieve gebruik van dieren in de periode vanaf 1850 gaat hij vooral in op de stijging van de 
veeteelt, toename van de visserij en het fenomeen dierproeven. Het paard komt kort aanbod, 
waarbij Davids vaststelt dat er in Nederland veel paarden waren, maar voor het vlees. Paarden waren 
van militair belang, en ze werden gebruikt in de landbouw en voor de koets. Van het gebruik van 
paarden in het openbaar vervoer maakt hij geen melding.54 Dat is opvallend, aangezien in Amerika 
het vaak trieste lot van een stadspaard aanleiding was voor het oprichten van 
dierenwelzijnsorganisaties.  
Het groeiend besef van het welzijn van dieren was in de tweede helft van de negentiende 
eeuw wel terug te vinden in wetgeving, maar was nog niet doorgedrongen tot de mentaliteit van 
Nederlanders, stelt Davids in een ander artikel. Voorbeelden uit het buitenland zorgden ervoor dat 
de wetgeving en ideologie weer samenkwamen, waar deze zich eerst los van elkaar hadden 
ontwikkeld.55 Dit kan verklaren waarom het argument van dierenwelzijn in de discussies rond de 
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53 Ibidem, 184. 
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paardentram nauwelijks een rol speelde. Zoals we in het derde hoofdstuk zullen zien komt de rol van 
het paard tegen het einde van het tijdperk van de paardentram wat meer op de voorgrond.  
 
Als basis voor de komende hoofdstukken is nu beschreven hoe de ontwikkeling van het openbaar 
vervoer heeft plaatsgevonden, welke gevolgen dit had binnen de steden, en hoe Nederland 
geografisch en op mentaal gebied veranderde. Binnen de steden ontstond er meer segregatie, tussen 
steden en in heel Nederland juist meer integratie.  
Zowel Van der Woud als Knippenberg en De Pater hebben het uiteindelijk over het proces 
van nationale integratie: fysieke en mentale afstanden werden kleiner, inwoners van Nederland 
voelden zich meer verbonden met hun land in plaats van met hun regio en de staat nam hier 
uiteindelijk een leidende positie bij in. De werken van Brouwer en van Kesteren en de serie over 
techniek in Nederland laten zien hoe de technologische ontwikkeling zich feitelijk voltrok, Van der 
Woud en Knippenberg en de Pater benoemen, soms meer en soms minder expliciet, het 
overkoepelende proces. Daarnaast zagen we dat er ook sprake van segregatie: bevolkingsgroepen 
met hoge en lage inkomsten kwamen in sociaal homogene wijken te wonen en hadden minder 
contact met elkaar dan in de eerste helft van de negentiende eeuw.  
 Nu de feitelijke ontwikkelingen zijn beschreven, komt in de volgende hoofdstukken de reactie 
van de publieke opinie op een nieuw tramstelsel aan bod. Deze casus laat zien dat vele processen die 
in dit hoofdstuk zijn beschreven, ook op lokaal niveau voorkwamen. Ook laat het onderzochte 
bronnenmateriaal zien welke impact een nieuw tramstelsel had op tijdgenoten. Hoe reageerden zij 
en welke argumenten speelden tijdens de discussies een grote rol? Deze vragen worden in de 
komende hoofstukken beantwoord.  
 
 
  
                                                          
verdraagzaamheid. Afwijking en tolerantie in Nederland van de zestiende eeuw tot heden (Hilversum 1989) 
257-262. 
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Hoofdstuk 2. De weg naar elektrificatie 
 
De overgang van paardentram naar elektrische tram duurde een aantal decennia. Voor de 
paardentram was er nog de paardenomnibus, een grotere diligence waar zo’n vijftien personen in 
konden. Nog een ander vervoersmiddel was de stoomtram, eigenlijk een trein in het klein en meer 
bedoeld voor lokaal transport. Al deze vormen van vervoer bestonden op een zeker moment naast 
elkaar, waarbij de paardentram de overgangsfase symboliseerde.56 De technische vooruitgang is 
besproken in het vorige hoofdstuk, in dit hoofdstuk staat de reconstructie van het publieke debat in 
de pers bij de modernisering van de tram centraal.  
De overgang naar een paardloze transportbranche was geen lineair proces. Op het platteland 
kon een nieuwe paardentramlijn nog met veel enthousiasme worden ontvangen, terwijl er 
tegelijkertijd in stedelijke gebieden al stoom- of elektrische trams reden. Een voorbeeld was 
Enkhuizen, waar in 1887 een nieuwe paardentramlijn werd geïnstalleerd. Het Algemeen Dagblad 
besteedde aandacht aan het evenement, waarbij alle notabelen uit de omgeving waren uitgenodigd 
om een proefrit in de nieuwe tram te maken. De rit werd voorafgegaan door een lunch, waarna het 
gezelschap in de versierde wagons stapte om de rit naar Lutjebroek te maken.57 Van tevoren was de 
tram uiteraard ook al getest58, maar de rit met alle burgemeesters aan boord was de officiële aftrap 
van de nieuwe lijn. Alle belangstelling van hogerhand liet zien hoe belangrijk de nieuwe tramlijn was 
voor de omgeving.  
Alle aanwezigen waren heel positief over het nieuwe vervoersmiddel, dat veel comfort bood 
tijdens de reis. De ruime zitplekken, het makkelijk rijden van het voertuig en de montere paarden 
waren zo veelbelovend, dat er tijdens de borrel na afloop al werd gesproken over het doortrekken 
van de lijn naar andere dorpen in de omgeving.59  
Lang niet altijd berichtten kranten met zo’n positieve ondertoon over de komst van nieuwe 
lijnen. Wanneer het besluit tot een concessie voor een nieuwe paardentramlijn viel, werd hier 
meestal kort aandacht aan besteed, en op zakelijke toon. De implicaties, zoals een betere verbinding 
met de omgeving waar men zich in Enkhuizen zo over verheugde, werden nauwelijks genoemd. Uit 
de artikelen blijkt ook dat er in de tweede helft van de jaren tachtig van de negentiende eeuw nog 
                                                          
56 Brouwer, van Kesteren en Wiersma, Berigt aan de heeren reizigers, 327-337. 
57 ‘Enkhuizen, 1 aug.’, Het nieuws van den dag: kleine courant (4-7-1887). 
58 ‘Enkhuizen, 26 juli’, De Tijd: godsdienstig-staatkundig Dagblad (28-7-1887). 
59 Het nieuws van den dag: kleine courant (5-8-1887). 
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veel nieuwe paardentramlijnen werden geïnstalleerd, voornamelijk in landelijke gebieden als 
Weststellingerwerf60, Hilversum61, Warnsveld62 en Geldrop63. 
 De geleidelijke afschaffing van vervoersmiddelen met een of twee paardenkracht ging 
gepaard met veel discussies, die meer thema’s dan alleen efficiëntie omhelsden. De technische 
ontwikkeling was een belangrijke kwestie, want die beperkte de mogelijkheden, net als de financiële 
middelen die een maatschappij of gemeente tot zijn beschikking had. Daarnaast speelde de mate van 
comfort een rol, zoals we ook zagen bij de proefrit in Enkhuizen. Verder was de esthetiek een 
onderdeel van de overweging, want de modernisering mocht, aldus sommigen, niet te veel schade 
toebrengen aan het toenmalige stadsbeeld. Ten slotte was de veiligheid een heikel punt. Nieuwe 
trams moesten veilig zijn voor zowel de gebruikers als de andere verkeersdeelnemers. Al deze 
punten zorgden voor een ingewikkeld en langdurig debat, dat zowel in gemeenteraden als in de 
dagbladen werd gevoerd. De meningen van de redactie van de dagbladen, de gemeenteraadsleden, 
de trammaatschappijen en de briefschrijvers in de dagbladen komen in dit hoofdstuk allemaal aan de 
orde. 
 
De Haagse tramkwestie 
Nederland liep niet voorop met de ontwikkeling van een nieuw tramsysteem. Aan de andere kant 
van de oceaan, in de Verenigde Staten, reed in 1891 al een elektrische tram. Deze bleek zelfs 
aanzienlijk goedkoper dan de paardentram.64 Een correspondent voor Algemeen Handelsblad 
beschreef zijn ervaringen in New York, toen hij daar in 1893 na achttien maanden afwezigheid 
terugkeerde. Zijn verbazing en bewondering over de metamorfose die de stad had ondergaan 
inspireerde hem tot een ‘redenatie’ over tijd die zich in Amerika zoveel sneller leek voort te bewegen 
dan in Nederland. De weg naar zijn hotel kon hij afleggen in een elektrische tram, waar dat voorheen 
nog een paardentram was. Hij noemde het de rapid transit, een ontwikkeling die hij in Nederland 
niet zo rapid zag gebeuren. Het bleef ook niet bij een betoog over de transitie in het vervoer: de 
gebouwen, de maatschappelijke atmosfeer, alles had een ‘sociale aardbeving’ ondergaan. Hij 
eindigde zijn ogenschijnlijk positieve betoog in mineur: Amerika was somber geworden en had de 
hoop die de auteur anderhalf jaar eerder zo opviel, verloren. De bewondering voor de snelle 
verandering had ook zijn schaduwzijde: door de hoge snelheid genoot de Amerikaan minder van zijn 
beschikbare tijd, en leefde hij minder bewust dan in Europa, aldus de auteur.65  
                                                          
60 Rotterdamsch Nieuwsblad (10-10-1885). 
61 Rotterdamsch Nieuwsblad (21-7-1886). 
62 Provinciale Overijsselsche en Zwolsche courant (15-10-1886). 
63 ‘Eindhoven, 6 februari’, Algemeen Handelsblad (8-5-1887). 
64 Algemeen Handelsblad (14-10-1891). 
65 ‘Naar Chicago. IV. De kennismaking hernieuwd’, Algemeen Handelsblad (13-8-1893). 
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 De trage ontwikkeling in Nederland, in mooi contrast gezet door de anonieme verslaggever, 
laat zich het beste uitleggen aan de hand van het voorbeeld van de stad Den Haag. Hier was sprake 
van een zogenoemde ‘tramkwestie’, waarbij er door de gemeenteraad een commissie werd ingesteld 
die onderzoek moest doen naar het Haagse tramvervoer. De instelling van de commissie was nodig 
omdat de gemeente en de Haagsche Tramwegmaatschappij (HTM) in conflict lagen over af te geven 
concessies, de dienstregeling en de tarieven.66 Omdat het Haagse voorbeeld zich goed leent om het 
proces van modernisering van het tramvervoer in Nederland uit te leggen (de commissie deed er na 
haar instelling in mei 1896 ruim tweeënhalf jaar over om een rapport uit te brengen), staat deze 
casus centraal in dit hoofdstuk.67 
 Het conflict in Den Haag begon met de aanvraag van een concessie door de HTM, waarmee 
een tramlijn doorgetrokken kon worden tot aan het Sweelinkplein, grofweg tussen het centrum en 
Scheveningen. Het gemeentebestuur zag in de aanvraag aanleiding om de gehele aanbesteding van 
het tramvervoer aan de HTM in twijfel te trekken, met tot gevolg de jarenlang voortslepende 
tramkwestie. Meerdere deskundigen werd gevraagd onderzoek te doen naar de mogelijkheden van 
het nieuwe elektrische tramvervoer, en advies uit te brengen over wat het beste zou passen bij de 
Haagse situatie. Dit resulteerde in een rapport van de tramcommissie.68 Dit rapport wordt in het 
vervolg niet verder behandeld, anders dan de bespreking ervan in de kranten. Deze scriptie richt zich 
op de publieke perceptie en daarom is daarom gebaseerd op kranenartikelen. Vooral de Haagsche 
Courant besteedde er veel aandacht aan, gezien de regelmaat van de artikelen en de grootte ervan. 
De krantenartikelen zullen meer van invloed zin geweest op de publieke opinie dan een rapport, dat 
vooral werd gelezen door degenen die het betrof en niet door een gemiddeld burger. Weliswaar 
bestaat er wel het risico dat de Haagsche Courant het rapport op een manier presenteerde waarbij 
het inspeelde op de sentimenten van de lezer. Om dit vast te stellen zouden de rapporten van de 
commissie ook onderzocht moeten worden. In deze scriptie is er echter niet de ruimte om de 
verschillen tussen de rapporten, de bijbehorende correspondentie en de weergave ervan in de media 
te analyseren.  
Dat de Haagsche Courant rapporten voordelig citeerde zou goed kunnen. Onder leiding van 
hoofdredacteur Jacob Doorman maakte de Haagsche Courant tussen 1887 en 1913 een grote groei 
door. De krant had een onafhankelijke opstelling, voorgeschreven door de directie, maar verviel niet 
in oppervlakkigheden. Volgens Doorman moesten kranten een ‘forum van de openbare mening’ zijn, 
waarin de politiek een podium mocht krijgen om het publiek te overtuigen, maar waarbij diezelfde 
politiek ook bekritiseerd kon worden. De krant hechtte veel waarde aan het beschaven van haar 
                                                          
66 ‘Onze tram. I.’, Haagsche Courant (15-2-1897). 
67 ‘Tram’, Haagsche Courant (18-2-1899). 
68 ‘Onze tram. I.’, Haagsche Courant (15-2-1897). 
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lezers. Deze moesten leren ‘weldenkende, hardwerkende en deugdzame burgers’ te worden. 
Doorman gebruikte zijn positie als hoofdredacteur regelmatig om over vooral lokale kwesties zijn 
mening te verkondigen. Wel bepaalde de directie van de krant dat er geen politieke kant gekozen 
mocht worden: de Haagsche Courant moest neutraal blijven.69 Deze opvatting is duidelijk terug te 
zien in de artikelen over het tramvraagstuk. Artikelen over de tramkwestie zijn gedeeltelijk een 
weergave van rapporten en raadsvergaderingen, maar de krant heeft ook een duidelijke mening over 
wat wel en geen goede keuzes zouden zijn, zonder dat er een politieke kant werd gekozen. Lezers 
kregen dus wel informatie aangereikt om een mening mee kunnen vormen, maar de informatie 
bevatte zelf vaak ook al een bepaald standpunt. 
 In de periode voor het verschijnen van het definitieve rapport van de tramcommissie 
verscheen er tussentijds in 1897 nog een technisch rapport, met als belangrijkste vraag: welk 
elektrisch stelsel zou in Den Haag het beste passen, of was een paardentram nog steeds efficiënter? 
De conclusie dat een bovengronds elektrisch trolleystelsel de beste optie voor Den Haag was, stuitte 
de Haagsche Courant, die het rapport in meerdere artikelen besprak, tegen de borst. De krant vond 
dat de paardentractie, met uitzondering van enkele lijnen, best behouden kon blijven. Voor die lijnen 
waar zij wel een alternatief wilde hebben, was de gastram terecht door de onderzoekers terzijde 
geschoven, en zou de accutram de beste oplossing zijn. De bezwaren tegen de trolleytram, zoals de 
ontsiering van de stad en de risico’s die het met zich meebracht, werden volgens de krant te snel 
terzijde geschoven, net als de voordelen van de nieuwste types accutram.70 
 De Haagsche Courant ging in meerdere artikelen uitgebreid in op het verschijnen van het 
technisch rapport. Op het eerste gezicht lijkt het een beschouwing van de belangen die de technisch 
onderzoekers in hun rapport afwogen, maar vooral in het tweede artikel, dat verscheen op 22 
februari 1897 (een week na het eerste artikel van 15 februari), verkondigde de krant duidelijk haar 
eigen mening aan de lezers. Een derde partij was de tramcommissie, die opdracht had gegeven tot 
het technisch onderzoek, al kwam deze slechts sporadisch aan het woord.71 
De belangrijkste vraag die het onderzoek moest beantwoorden was: welk alternatief 
tramstelsel zou in Den Haag het beste passen? De technisch onderzoekers hadden het uitgangspunt 
dat de paardentram niet meer ‘kon voldoen aan de eischen die het verkeer stelt’, met betrekking tot 
snelheid, capaciteit, overlast, tarieven en efficiënte exploitatie. De Haagsche Courant stond hier 
lijnrecht tegenover de onderzoekers, want ‘in sommige steden voldoet de paardentram nog in 
bevredigende mate aan die eischen’.72 
                                                          
69  Wim Wennekes, e.a., Het lood voorbij. Sijthoff en de Haagsche Courant. Geschiedenis van een dagbladbedrijf 
(Amsterdam 1998) 51-54. 
70 ‘Onze tram. I.’, Haagsche Courant (15-2-1897) en ‘Onze tram. II’, Haagsche Courant (22-2-1897). 
71 ‘Onze tram. I.’, Haagsche Courant (15-2-1897) en ‘Onze tram. II.’, Haagsche Courant (22-2-1897). 
72 ‘Onze tram. I.’, Haagsche Courant (15-2-1897). 
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In hun onderzoek gingen de onderzoekers voortvarend te werk: ze bezochten meerdere 
Europese steden waar al een alternatief op de paardentram was ingesteld. Zo kwamen ze in 
Duitsland en België maar ook in Engeland. Er werd een onderscheid gemaakt tussen drie 
verschillende stelsels: elektrische trams, trams op basis van samengeperste lucht en gastrams. De 
tweede categorie werd al snel als onpraktisch terzijde geschoven. De gastrams in Maastricht leken de 
onderzoekers in eerste instantie nog een goede optie, met name omdat dit een eenvoudig te 
installeren stelsel betrof en de gasfabrieken een goede afnemer zouden hebben aan de 
trammaatschappijen. Ondanks grote verbeteringen was de technische ontwikkeling van de gastrams 
nog niet zo ver gevorderd dat het voor Den Haag een realistische optie zou zijn. De Haagsche 
Courant vond dat de gastram wel al ver genoeg ontwikkeld was, maar zag dit type toch niet als goede 
oplossing: de HTM had concessie aangevraagd voor een elektrische lijn, en zou niet akkoord gaan 
met de gastram. 
De elektrische trams konden ook weer in drie verschillende stelsels worden onderverdeeld: 
ten eerste een accumulatortram, waarbij de accu van de tram in een centraalstation werd 
opgeladen, waarna de tram haar route kon afleggen. Ten tweede was er de trolleytram, die gebruik 
maakte van een netwerk van elektriciteitsdraden boven de tram om de stroom aan te voeren, 
waarna de stroom via de rails weer richting fabriek zou terugkeren. Een laatste mogelijkheid was 
vergelijkbaar met de vorige, maar dan ondergronds, en met een motor onder de tram die de stroom 
opnam. 
De voorkeur van de technisch onderzoekers ging eigenlijk uit naar het stelsel met de 
accutrams, omdat deze zich ‘vrij’ kon bewegen doordat er geen stroomdraden nodig waren. Echter 
was ook deze techniek nog niet ver genoeg gevorderd om een dergelijk stelsel in Den Haag te kunnen 
installeren en was het erg duur. Op dit punt ging de Haagsche Courant fel in tegen de onderzoekers. 
De krant vond dat de conclusie dat de accutram (nog) niet geschikt was, omdat de wagons te zwaar 
waren en de onderhoudskosten te hoog, was gebaseerd op een verouderd type accutram, en ook de 
conclusie over een nieuwer type was te ‘vaag’. Ook zouden de financiële lasten en baten van de 
accutram veel voordeliger zijn dan de onderzoekers wilden doen voorkomen. 
Na de accutram gingen de onderzoekers uitgebreid in op de trolleytram, waarbij vooral de 
nadelen werden genoemd: het stelsel zou met de benodigde bedrading een ramp betekenen voor de 
esthetiek van de stad, de stroomdraden zouden voor storing op de telefoondraden kunnen zorgen en 
gevaar opleveren voor voetgangers wanneer de draden zouden afbreken. Uit het onderzoek bleek 
dat vooral het argument van de ontsiering van het straatbeeld de doorslag had gegeven, en dat het 
‘gevaar van de stroomdraden’ van minder belang was.  
De laatste optie, het ondergrondse trolleystelsel, zou ideaal zijn, omdat de ontsiering van de 
stad dan geen probleem meer vormde. Het bleek echter dat er voor de aanleg van dit stelsel gleuven 
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in de straten nodig waren, die het overige verkeer zouden belemmeren, de ligging van de 
stroomdraden makkelijk storingen konden veroorzaken en de aanlegkosten erg hoog waren. Dit 
leidde tot de conclusie dat ook dit stelsel ongeschikt was voor Den Haag. Ook een samengesteld 
stelsel, waarbij een gedeelte ondergronds en een gedeelte bovengronds werd aangelegd, zou voor te 
veel verkeersverstoringen zorgen en werd tevens afgewezen. 
De Haagsche Courant was het eens met de afwijzing van het ondergrondse stelsel, maar 
vond dat de gevaren van het bovengrondse trolleystelsel te snel terzijde waren geschoven en dat er 
te weinig waarde werd gehecht aan de fraaiheid van de stad.  
De uiteindelijke aanbeveling van de onderzoekers was om het trolleystelsel twee jaar op 
proef te nemen. Een verlenging van de concessie, die de HTM ook had aangevraagd omdat de aanleg 
van een nieuw stelsel om een grote investering zou vragen, leek de onderzoekers niet nodig. De HTM 
stond er financieel goed voor en die toestand zou alleen nog maar verbeteren door het nieuwe 
stelsel en de verwachte toename van het gebruik van de trams. Ook was de lopende concessie, tot 
1926, voldoende om de benodigde investering weer af te schrijven.  
De tramcommissie sloot zich aan bij het rapport van de technisch onderzoekers. Zij was van 
mening dat de inwoners van Den Haag snel genoeg zouden wennen aan de ‘lelijke’ stroomkabels. De 
Haagsche Courant was het uiteraard niet geheel eens met de conclusie van het onderzoek, maar kon 
zich wel vinden in de aanbeveling om de concessie niet te verlengen. De krant vond dat de gemeente 
zich niet te snel moest uitleveren aan de trammaatschappij en meer zelf de regie moest houden. Zo 
kon de gemeente de opties openhouden om zelf nog enkele gastramlijnen aan te leggen en in 
combinatie met de eigen gasfabriek uit te baten of om met anderen dan de HTM te kunnen 
onderhandelen over het tramvervoer in de stad.73 
 De artikelen in de Haagsche Courant waren zeer kritisch van toon en aanzienlijk van formaat. 
Beide besloegen zo’n tweederde deel van de voorpagina, en hadden nog een vervolg op het tweede 
blad.  De auteur is onbekend, maar het gebruik van woorden als ‘wij’ suggereert dat de redactie 
achter het artikel stond, en de grootte en plaatsing van de artikelen doen vermoeden dat de lezers 
veel waarde hechtten aan berichtgeving over het onderwerp. Het pleidooi van de krant voor het 
behouden van de paardentractie of invoering van de accutram had echter geen effect. Enkele jaren 
later, in 1901, hield een van de technisch onderzoekers, J.J.W. van Loenen Martinet, een voordracht 
voor de leden van de Vereeniging voor handel, nijverheid en gemeentebelangen, waarin hij nogmaals 
inging op de tramkwestie. De voorkeur voor het trolleystelsel bleek nog sterker te zijn geworden; de 
accutram en de gastram werden in het verslag al nauwelijks meer genoemd en snel terzijde 
                                                          
73 Voorgaande is gebaseerd op ‘Onze tram. I.’, Haagsche Courant (15-2-1897) en ‘Onze tram. II’, Haagsche 
Courant (22-2-1897). 
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geschoven. Tijdens de discussie na afloop ging er wel nog één stem op voor het behoud van de 
paardentractie, maar dit werd met een lachbui weggehoond. Iedereen was er zeker van dat het 
paard de bloei van Den Haag in de weg stond.74 
 
Comfort voor iedereen 
Een ander belangrijk aspect, dat hiervoor nog nauwelijks aan bod is gekomen, is de mate van comfort 
dat het vervoer bood. Een tram moest niet te veel lawaai maken, geen rotzooi veroorzaken, en 
prettig zijn om in te zitten. Ruime zitplaatsen met ramen om door naar buiten te kijken werden extra 
gewaardeerd.75 Dat rustig kunnen zitten ook doorslaggevend kon zijn bleek uit een artikel van twee 
verslaggevers, die hun ervaringen met de gastram optekenden in de Haagsche Courant. Dit type was 
volgens hen totaal niet geschikt: door het grote gewicht van de tram was er een hele strakke vering 
nodig, waardoor het gedreun niet werd gedempt en de reizigers op en neer schokten. Het comfort 
was hiermee nog minder dan bij een paardentram, en maakte het dus geen goed alternatief.76 
Voordelen van de elektrische tram waren de hogere wegligging en de grote ramen, waardoor er veel 
licht naar binnen kwam. Ook ’s avonds werd deze tram goed verlicht wat de tram extra aantrekkelijk 
maakte. De paardentrams waren veel krapper van opzet, waardoor sommige passagiers nauwelijks 
konden staan.77  
Dat passagiers ook vaak moesten staan, al was hier eigenlijk nauwelijks ruimte voor, was een 
van de symptomen dat de paardentram toe was aan vervanging. De maximale capaciteit was bereikt, 
zoals ook bleek in Amsterdam, na afloop van de feesten ter ere van de inhuldiging van toenmalig 
koningin Wilhelmina. De paardentrams konden in alle drukte niet meer voldoen aan de vraag naar 
vervoer. De krachten van de paarden en de hoeveelheid paarden waren beperkt en konden niet 
overbelast worden.78 Ook bij inwoners van andere steden ontstond het besef dat het paard niet 
meer aan de vraag van openbaar vervoer kon voldoen, zoals ‘v. D.’ twee jaar later met zijn korte 
ingezonden stuk in het Rotterdamsch Nieuwsblad liet zien. Hij vond dat het tijd werd voor de 
elektrische trams, omdat deze meer mensen met grotere snelheid konden vervoeren. Ook ging het 
sneller omdat er niet meer op een zogenoemd ‘bijpaard’79 hoefde te worden gewacht, en hoefden de 
paarden dan niet meer te worden afgebeuld. De extra kosten die een elektrisch stelsel met zich 
                                                          
74 ‘De Haagsche tramquaestie’, De Ingenieur. Orgaan van het Koninklijk Instituut voor Ingenieurs 16 (1901) 686-
687. 
75 Leeuwarder Courant (8-2-1904). 
76 Haagsche Courant (2-4-1897). 
77 Leeuwarder Courant (8-2-1904). 
78 Provinciale Overijsselsche en Zwolsche courant (19-9-1898). 
79 Een bijpaard is een paard dat in sommige gevallen als tweede paard voor de tram werd ingespannen, 
wanneer het eerste paard te weinig kracht had om bijvoorbeeld een steile brug over te steken. 
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meebracht zouden volgens de schrijver meevallen, omdat ‘het krachtsverbruik meteen ophoudt 
zodra het toestel buiten werking wordt gesteld’.80 
Comfort was niet alleen belangrijk voor de tramreiziger, maar ook voor de stadsbewoners. Zij 
hadden te maken met de vervuiling van de straten die de paarden met hun mest veroorzaakten. 
Zeker in de warme, zomerse perioden had dit aanzienlijke stank tot gevolg. Het recht op het 
opruimen van de mest werd verpacht,81 waarna de pachter de mest kon verkopen aan bijvoorbeeld 
tuinbouwbedrijven.82 Het opruimen van de mest gebeurde echter lang niet altijd naar ieders 
tevredenheid, met overlast tot gevolg.83 Een paard produceert per dag tussen de zeven en vijftien 
kilo mest en één liter urine, dat resulteerde in een dagelijkse vervuiling van bijvoorbeeld New York 
van 1,2 miljoen liter mest en 100.000 liter urine. Daarnaast kwam het regelmatig voor dat een paard 
op straat bezweek, met tot gevolg dat de mestgeur werd aangevuld met kadaverlucht. Eind 
negentiende eeuw kelderde de prijs voor paardenmest ook nog eens dusdanig, voornamelijk door de 
toename van het aantal paarden, waardoor het niet meer aantrekkelijk was om het op te ruimen en 
aan de boeren te verkopen. Dit resulteerde in 1898 in de eerdergenoemde internationale 
conferentie, die een oplossing moest vinden voor de vervuiling van de straten. Een oplossing werd 
dus niet gevonden, totdat auto’s de taak van de paarden overnamen84 
 Niet alleen de mens, maar ook het paard werd een mate van comfort gegund. In eerste 
instantie was er het besef dat een paard een maximum aan krachten bezat, en dat het niet 
overvraagd mocht of kon worden, en ten tweede bestond er een negatief beeld van het leven van 
een trampaard. Het lot van het paard komt in het onderzochte materiaal nauwelijks aan bod. Eén 
maal wordt beschreven hoe een ‘stumperd van een paard’ in 1908 volgens een ooggetuige nog drie 
uur dienst per dag draaide, te veel gezien de reactie van de schrijver: ‘een ongelukkiger en meer 
medelijden opwekkend exemplaar van het edele paardenras, als wij daar voor de tram zagen, ziet 
men gelukkig niet dikwijls meer voor een openbaar middel van vervoer’.85 Besef van dierenwelzijn 
was dus wel aanwezig, maar kwam maar zijdelings aan bod bij de besluitvoering rond de vervanging 
van paardentractie. Ook het extra comfort en andere voordelen die de elektrische trams aan zowel 
reizigers als stadsbewoners zouden bieden, kregen maar weinig aandacht. Het lijkt erop alsof een 
toenemend comfort als vanzelfsprekendheid werd gezien. Doorslaggevende instanties, zoals de 
trammaatschappijen of de gemeenteraden, namen dit niet mee in hun overwegingen. 
 
                                                          
80 V.D., Rotterdamsch Nieuwsblad (27-8-1900). 
81 ‘Ned. Rhijnspoorweg’, Algemeen Handelsblad (17-3-1986). 
82 Herman Vogels WZ., ‘Tuinbouwcrisis’, Haagsche Courant (27-7-1904). 
83 Van B., ‘Onze straten’, Rotterdamsch Nieuwsblad (17-11-1892). 
84 http://www.isgeschiedenis.nl/nieuws/grote-paardenmestcrisis-van-1894/ (bezocht op 7-2-2017). 
85 ‘Trams’, Provinciale Geldersche en Nijmeegsche courant (31-10-1908). 
 26 
 
Bijkomende argumenten  
Een argument dat wel een grote rol krijgt toebedeeld in het debat is de esthetiek van de stad. Zoals 
al bleek uit de mening van de Haagsche Courant bestonden er zorgen over het behoud van het 
stadsbeeld. Voorstanders van het bovengrondse trolleystelsel waren ervan overtuigd dat de 
inwoners wel zouden wennen aan de stroomkabels, tegenstanders wilden het karakter van de stad 
behouden en pleitten voor het installeren van de accutrams. In een artikel uit 1897 dat bijna het hele 
tweede blad van het Algemeen Handelsblad besloeg vreesde een anonieme schrijver voor het 
uiterlijk van de Dam in Amsterdam. Hij erkende dat de bovengrondse bekabeling in sommige steden 
nog meeviel, maar ‘wat ons dáár [op de Dam] wacht, is nog nergens vertoond’. Ook zag hij in dat 
alleen esthetische redenen niet genoeg waren om een tramstelsel te weren, mits er geen alternatief 
bestond. En dat alternatief was er volgens deze schrijver juist wel, in de vorm van een nieuwe 
accutram, die in Londen en Parijs diverse tests goed had doorstaan. Hij pleitte ervoor om met de 
invoering van een elektrisch stelsel te wachten tot dit rendabele model accutram op de markt zou 
komen. De huidige modellen hadden door hun hoge gewicht een levensduur van slechts enkele 
jaren, en waren met hun hoge afschrijvingen financieel onaantrekkelijk.86 Niet alleen de Haagsche 
Courant, maar ook inwoners Amsterdam maakten zich zorgen en beide pleitten zij voor de 
alternatieve accutram. 
 Een ander argument, dat ook door de Haagsche Courant werd gebruikt, was het gevaar dat 
de elektrische tram met zich meebracht: het trolleystelsel met bovengrondse kabels was een risico 
voor zowel mens als dier wanneer de draden afbraken.87 De nieuwe elektrische tram werd 
vergeleken met de oudere stoomtram: in Rotterdam speelde al enige tijd het sentiment dat de 
stoomtram erg gevaarlijk was en te veel slachtoffers maakte. In 1895 werden twee kinderen 
overreden door de stoomtram, met als gevolg een roep om het opheffen van de concessie van de 
trammaatschappij. De gemeenteraad ging hier niet mee akkoord, maar extra veiligheidsmaatregelen 
werden wel ingesteld, en de stoomtram mocht blijven bestaan.88  De zorgen verdwenen daarmee 
echter niet, want enige jaren later sprak een bezorgde burger over vierenzestig ongelukken met de 
stoomtram. Hij riep alle burgers van Rotterdam op tot protest tegen een vergunning voor 
dubbelspoor op de Nieuwe Binnenweg. Het was te onveilig en er waren genoeg andere vormen van 
openbaar vervoer. Het bericht was anoniem, maar was ondertekend door ‘Een Menschenvriend!’.89 
De dringende oproep lijkt effectief te zijn geweest, want enkele maanden later werd inderdaad een 
gedeelte van de concessie van de stroomtram ingetrokken. Volgens De Maasbode was dit nog niet 
                                                          
86 X, ‘De tramquaestie’, Algemeen Handelsblad (6-4-1897). 
87 ‘Het tramvraagstuk’, Haagsche Courant, 2-7-1897. 
88 Haagsche Courant, 21-10-1895. 
89 ‘Ingezonden stukken’, Rotterdamsch Nieuwsblad, 1-12-1902. 
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genoeg, en zou de stoomtram nog verder beperkt moeten worden. De redactie vroeg zich echter wel 
af of het moderne alternatief, de elektrische tram, niet even gevaarlijk zou zijn.90 Het technisch 
rapport dat op verzoek van de Haagse tramcommissie was opgesteld had de gevaren van de 
elektrische stelsels meegenomen in hun onderzoek, maar kwam tot de conclusie dat deze 
verwaarloosbaar waren.91 
Ten slotte was de invoer van een nieuw tramstelsel uiteraard ook een financiële kwestie. 
Welk stelsel was het voordeligste voor de trammaatschappij of de gemeente, zorgde voor lage 
tarieven voor de passagiers en was dus een grote investering waard? Al in 1891 concludeerden 
Amerikaanse onderzoekers dat de elektrische tram op de lange termijn stukken goedkoper was dan 
de paardentram. Eerste metingen wezen uit dat de kosten per mijl met ruim een derde verminderd 
konden worden.92 Welk stelsel er bij dit onderzoek was onderzocht wordt niet genoemd in het 
artikel, en dat is ook precies waar de discussie in Nederland op vastliep. Dat het tijd was voor een 
elektrische tram, daar was iedereen het inmiddels over eens, maar de keuze voor het juiste type 
zorgde voor aanzienlijke vertraging. Al eerder bleek dat de gastram hele zware wagons had, net als 
de accutram. Beide stelsels zouden daardoor sneller slijten en vroegen om hoge afschrijvingskosten. 
In Rotterdam was het gemeentebestuur in 1900 al tot overeenstemming gekomen met de 
Rotterdamsche Tramwegmaatschappij (RTM) om tot het elektrische trolleystelsel over te gaan. De 
gemeente zou de elektriciteit leveren tegen een gunstig tarief, en de concessie van de RTM werd 
verlengd, wat de investering tweeënhalf tot drie miljoen gulden de moeite waard maakte.93  
Daarnaast bleken de paardentramlijnen niet meer rendabel, in Utrecht ging de maatschappij 
failliet nadat de gemeenteraad had besloten de maatschappij niet te willen overnemen.94 Toen de 
elektrische stelsels eenmaal werden geïnstalleerd kregen die duidelijk de voorkeur boven de 
‘ouderwetse en minder gerieflijke’ paardentram.95  
 
De paardentram verloor uiteindelijk de concurrentiestrijd met de elektrische tram. Maar deze 
ontwikkeling ging niet altijd zonder slag of stoot. Zo kon in de jaren tachtig van de negentiende eeuw 
een paardentram worden vervangen door een stoomtram op het traject Den Haag – Delft, maar kon 
in datzelfde decennium het tegenovergestelde plaatsvinden: tussen Rotterdam en Overschie werd in 
plaats van een stoomtram weer een paardentram geïnstalleerd. Meer verstedelijkte gebieden 
voerden sneller moderne vervoersmiddelen in, omdat door de groei van de steden de capaciteit van 
                                                          
90 ‘Rotterdamsche Kiekjes’, De Maasbode, 26-4-1903. 
91 ‘Onze tram. I.’, Haagsche Courant (15-2-1897) en ‘Onze tram. II’, Haagsche Courant (22-2-1897). 
92 Algemeen Handelsblad (14-10-1891). 
93 ‘Electrische tram-exploitatie’, Rotterdamsch Nieuwsblad (18-8-1900). 
94 ‘Uit den Utrechtschen raad’, Het Volk: dagblad voor de arbeiderspartij (27-7-1907). 
95 ‘Preadvies van B. en W. van Veendam’, Nieuwe Veendammer Courant (9-12-1911). 
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de oude middelen niet meer voldeed. De uiteindelijke modernisering bood passagiers meer comfort, 
en bracht met zich mee dat de hoeveelheid mest in de straten aanzienlijk verminderde. Dit laatste 
was ook voor de steden aantrekkelijk, net als de vergrootte capaciteit van de tram. Steden werden in 
hun groei niet meer belemmerd door het openbaar vervoer. Het efficiëntere vervoer had ook tot 
gevolg dat de tarieven omlaag konden, tevens een voordeel voor de passagiers. De toename in het 
gebruik van de tram kwam weer ten goede van de trammaatschappijen. De opkomst van de het 
elektrisch trolleystelsel had heel wat voeten in de aarde, maar had zijn positie begin twintigste eeuw 
aardig gevestigd.  
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Hoofdstuk 3. Afscheid nemen 
 
Na jaren van onderzoeken, beraadslagingen, commissierapporten en opinieartikelen in kranten was 
begin twintigste eeuw duidelijk dat de trolleytram als winnaar uit de bus was gekomen. De volgende 
fase was het daadwerkelijk aanleggen van de nieuwe tramlijnen en de bijbehorende bekabeling. 
Zoals bleek uit het vorige hoofdstuk verliep dit proces geleidelijk, maar wel gestaag. Ook was het dit 
keer onomkeerbaar; de paardentram zou definitief verdwijnen, en niet samen naast haar opvolger 
voortbestaan zoals dit met de stoomtram wel was gebeurd. Het besef van het einde van de 
paardentram en de reacties hierop staan centraal in dit hoofdstuk. 
Na de Eerste Wereldoorlog maakten de elektrische trams in Nederland een duidelijk 
waarneembare opmars. Dit was voornamelijk het geval in de meer dichtbevolkte steden. Om de 
hoge kosten van de aanleg van een elektrisch stelsel te kunnen dekken waren er veel passagiers 
nodig.96 Vanaf 1923 kregen trammaatschappijen concurrentie van autobussen, die diverse voordelen 
boden.97 Ten eerste was de autobus goedkoper, ten tweede was hij sneller en ten derde was de 
wagen minder star dan een tram. Doordat er over de weg gereden kon worden en niet over de rails, 
kon er, indien nodig, gemakkelijk van de route worden afgeweken. Daarnaast kon de bus ook voor 
andere doeleinden worden ingezet, bijvoorbeeld voor schooluitjes voor kinderen. Ene Tom 
Schilperoort voorspelde in Eigen Haard een grote groei in het gebruik van de autobus, iets dat in dit 
hoofdstuk ook zijdelings aan de orde zal komen.98 Het zal blijken dat in de minder dichtbevolkte 
gebieden de paardentram eerder werd opgevolgd door een autobus dan door een elektrische tram. 
 Het definitieve afscheid van de paardentram liet het publiek niet ongemoeid, zowel op 
positieve als op negatieve wijze. In eerste instantie ging het imago van paardentram er op achteruit. 
Waar tien jaar eerder nog veel waardering bestond voor de tram die de dienstregeling ondanks de 
sneeuw gewoon kon vervolgen,99 kreeg het in 1908 een ouderwetse en ‘sukkelige’ connotatie.100 Dit 
was niet heel vreemd: met een sneller alternatief binnen handbereik liepen investeringen in de 
paardentrams waarschijnlijk terug, of stopten helemaal. De paarden voor de trams zullen zijn 
gebruikt tot het einde, maar dat had wel het gevolg dat sommige dieren voor de wagens er niet meer 
zo fris bijstonden, zoals de redactie van de Provinciale Geldersche en Nijmeegsche Courant 
geconcludeerde.101 Ook op meer indirecte manieren werd duidelijk dat de paardentram inmiddels 
                                                          
96 Brouwer, van Kesteren en Wiersma, Berigt aan de heeren reizigers, 436. 
97 Ibidem, 460. 
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wel was afgeschreven. In De Peel- en Kempenbode verscheen in de rubriek ‘gemengde berichten’ een 
verslag van een rit met een paardentram, waarbij de vertrektijd werd aangepast na het verzoek van 
een passagier, die eerst nog even zijn dorst wilde lessen met een kop koffie. Na het verlate vertrek 
werd de rit nog tweemaal onderbroken: de eerste keer omdat de conducteur een geit langs de weg 
ging melken, een tweede keer om de verse melk vervolgens bij de vrouw van de conducteur af te 
geven. De passagier die de rit meemaakte lijkt semi-geamuseerd te zijn door het voorval: ‘’k wist niet 
wat te doen, lachten om ’t komische van ’t geval of huilen om een dergelijke nalatigheid?’. De 
kneuterigheid straalde ervan af, en het bericht was bijna vertederend van toon te noemen.102  
 Ten slotte voldeed de paardentram ook op praktisch gebied niet meer: de tram bleek niet 
opgewassen tegen alle vormen van sneeuwval, in tegenstelling tot de nieuwe autobus.103 Alle 
berichten laten zien dat de paardentram, zowel door passagiers als door de media, inmiddels was 
afgeschreven. De tram was ouderwets, onhandig en werd bovendien te duur.104  
Er werd uitgekeken naar de nieuwe trams, waar kennelijk geen angst voor bestond. Er 
ontstond zelfs ongeduld en frustratie wanneer werkzaamheden aan de nieuwe tramlijnen uitliepen 
of werden uitgesteld. Volgens een anonieme briefschrijver was de aanleg van lijn drie in Den Haag 
totaal verkeerd aangepakt, waardoor deze lijn nog steeds niet geheel elektrisch kon worden. Speciaal 
voor deze lijn waren er extra lage wagens besteld, zodat ze onder de poorten van het Binnenhof door 
pasten zonder dat de straat verlaagd zou hoeven worden. Toen bleek dat de lijn helemaal niet over 
het Binnenhof zou lopen maar in twee stukken was verdeeld, uitte de schrijver zijn frustratie in de 
krant.105 Dat er geen angst bestond voor de nieuwe tram blijkt ook uit de cijfers van het gebruik: in 
de eerste week van de elektrische tram tussen de Prinsessegracht en de Regentesselaan in Den Haag 
werden er 63907 passagiers vervoerd. Volgens De Tijd was dit een ‘druk gebruik’, en vooral te 
danken aan het slechte weer en omdat het de eerste elektrische tram was in die omgeving, waarbij 
veel mensen de nieuwigheid weleens wilden uitproberen.106  
Daarnaast verschenen er geen verhalen of ervaringen meer in de kranten die het gebruik van 
de elektrische trams zouden kunnen afremmen: van waarschuwingen voor het gevaar van de tram 
was geen sprake. Wel werden nog steeds de ongelukken met de tram kort vermeld in de kranten, 
wel of niet met dodelijke afloop.107 Dit verschilde niet met de voorgaande periode, waarin ook van 
vele ongelukken met trams, op stroom of met een paard, melding werd gemaakt. In Delpher is wel 
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een toename te bemerken wanneer er wordt gezocht op tram ongeluk: in de periode 1880-1930 
(alleen berichten uit de Haagsche Courant, omdat die veel waarschuwde voor het gevaar van de 
elektrische trams) gaf deze zoekopdracht in 1886 36 hits, in vergelijking met de 162 hits in 1930.108 
Dit hoeft niet te betekenen dat tramongelukken meer aandacht kregen in de kranten. Een steekproef 
van artikelen uit de hele periode liet zien dat alle artikelen die daadwerkelijk over een tramongeval 
berichtten, voornamelijk kleine artikelen waren in de rubriek gemengde berichten. Deze rubriek 
bestond vaak uit meerdere kleine berichten met slechts korte mededelingen, waarin incidenteel een 
waardeoordeel over de bestuurderskunsten van een betrokken chauffeur werd uitgesproken. Over 
de tram zelf werd niet geoordeeld. De toename in aantal hits kan te verklaren zijn door de 
toenemende drukte op de weg. Vanaf begin twintigste eeuw was de fiets in opkomst, en ook de auto 
werd incidenteel gezien.109 Wel nam de omvang van de Haagsche Courant in die jaren flink toe. Uit 
de steekproef bleek dat de krant in 1886 in de meeste gevallen bestond uit vier bladen; in 1930 was 
de krant gegroeid tot meer dan twintig of soms meer dan dertig bladen per editie. 
Voor het plotseling ontbreken van de angst voor de elektrische tram, die in het vorige 
hoofdstuk nog een grote rol had, ontbreekt nu nog een verklaring. De berusting zou een mogelijkheid 
kunnen zijn, maar ook de gebeurtenissen tijdens de Eerste Wereldoorlog. Nederland was weliswaar 
neutraal tijdens deze oorlog, maar de strijd ging niet geruisloos aan Nederland voorbij. Tegen die 
achtergrond leek de ongerustheid om een nieuwe tram misschien wel onbelangrijk, zeker omdat 
protesten zinloos bleken: de nieuwe tram werd toch wel ingevoerd. Daarnaast bracht de nieuwe 
tram een grotere mate van comfort met zich mee. Een combinatie van deze factoren kan voor een 
berusting hebben gezorgd waardoor er de nadruk niet langer lag op de gevaren van de nieuwe 
elektrische tram. 
Ook van esthetische bezwaren werd weinig meer vernomen. In hoofdstuk twee drukte een 
briefschrijver zijn angst uit over het bederven van de Dam in Amsterdam door de elektrische trams. 
Of zijn angst bewaarheid werd, kan ik niet beoordelen. Wel is hier op de afbeelding te zien hoe het 
Damrak er in 1930 uitzag (zie afbeelding 2). Bij een vergelijking van deze briefkaart met het schilderij 
van Breitner (zie voorblad) is er duidelijk verschil te zien. Het belangrijkste argument dat de 
tegenstanders van het bovengrondse trolleystelsel noemden, was de bekabeling aan hoge palen. Op 
de briefkaart zijn er wel duidelijk hoge palen te zien, maar de bekabeling valt minder op. Wanneer 
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niet door een fotolens waargenomen, waren de kabels uiteraard beter zichtbaar. Of dit uitzicht de 
briefschrijver nog steeds zou hinderen, is niet meer te achterhalen. Wel bleek dat tijdgenoten zich 
hadden neergelegd bij het alternatief voor de paardentram. 
 
Vasthouden aan herinneringen 
Met het definitief omarmen van de elektrische tram en de autobus verdween de paardentram steeds 
meer uit het stadsbeeld. Naast het enthousiasme dat uit voorgaande berichten bleek, ontstond er 
het besef van de onomkeerbaarheid van deze ontwikkeling. Hieruit voortkomend ontwikkelde zich 
de behoefte om de paardentram te blijven herinneren. Modernisering was nodig, maar dat hoefde 
niet te betekenen dat de oude, geliefde, paardentram meteen vergeten hoefde te worden. Dit uitte 
zich op heel veel verschillende manieren, zoals bij de keuze van de firma Blikman en Sartorius om op 
een kalender, uitgereikt als nieuwjaarsattentie ter ere van Koppermaandag, een afbeelding van een 
paardentram af te drukken. Ieder jaar werd er gekozen voor een ‘eerlang verdwijnend 
stadsgezichtje’, en in 1905 viel de beurt aan de paardentram.110  
 In Arnhem moest er in 1913 een kiosk op het Velperplein worden vernieuwd. De nieuwe 
kiosk zou een stukje verderop komen te staan, maar wat moest er met de oude gebeuren? Een 
artikel in de Arnhemse Courant suggereerde om deze te verplaatsen naar de Steenen Tafel, een punt 
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Afbeelding 2. Prentbriefkaart uit ca. 1930 met elektrische trams op het Damrak, gezien vanaf de Dam 
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waar over de stad, de Rijn en de IJssel kon worden uitgekeken.111 De kiosk die daar al stond voldeed 
niet, want dagjesmensen hadden te weinig gelegenheid om lekker te kunnen zitten. Bij het 
verplaatsen van de kiosk konden de twee paardenkoppen worden verwijderd en aan het stedelijk 
museum geschonken worden. Op die manier zou de ‘allerlaatste herinnering’ aan de paardentram 
goed bewaard blijven.112 
 In Amsterdam werden in 1916 bij het verdwijnen van de laatste paardentramlijn in de stad 
herinneringskaarten verkocht door de vereniging ‘Ons Kind’. Op de kaarten stond de oude 
paardentram, en de nieuwe gemotoriseerde variant afgebeeld.  Bij de keuze van de afbeelding zal er 
vooral naar populaire thema’s zijn gekeken. Hoe meer kaarten er verkocht werden, hoe hoger 
immers de opbrengsten voor de vereniging. Kennelijk was de behoefte aan het herinneren van de 
paardentram zo groot, dat sommige partijen hier financieel van konden profiteren.113  
 Herinneringen aan de paardentram bleven ook nog levendig door haar fysieke overblijfsels: 
de rails die nog door de stad liepen deden soms terugverlangen naar de sprookjesachtige tijden toen 
er nog een ‘gemoedelijke, koddige’ paardentram door de stad reed.114 Een artikel in de Provinciale 
Overijsselsche en Zwolsche courant stelde dat de weemoed naar eerdere tijden werd gevoed door de 
aanwezigheid van de rails. Ook schetste het artikel een scenario, waarbij een fietser vast kwam te 
zitten in de oude paardentramrails, en terecht kwam voor een modern voertuig, dat door zijn 
gewicht niet meer op tijd kon stoppen: ‘’n Kleine vermorseling. ’n Offer van de doode paardentram 
aan de goden van den nieuwen tijd…’. Hoe vaker dit scenario daadwerkelijk zou plaatsvinden, hoe 
meer de rails zouden verdwijnen uit de stad, en daarmee ook de tastbare herinnering aan de 
paardentram, zo voorspelde het artikel. 
 Herinneringen werden ook opgehaald in bredere context; om zo het punt van de schrijver 
kracht bij te zetten.  In een artikel uit 1921 over Delft maakte de schrijver ‘EGO’ zich zorgen over het 
Delftse stadsgezicht, als daar de elektrische tram zou worden ingevoerd. De invoering zag hij als 
onafwendbaar, maar toch riep hij beelden op van de laatste paardentram van de dag, in de winter, 
waarbij passagiers de conducteur en koetsier hadden overgehaald om nog even een borrel te drinken 
in een herberg. Had het gesneeuwd, dan moest het hele gezelschap vervolgens helpen duwen, 
waarna iedereen uiteindelijk toch nog thuiskwam. Uit de tekst sprak een soort gezelligheid, die 
vervolgens in contrast werd geplaatst met de gevolgen van een elektrisch tramstelsel voor de stad: 
veel palen die een spinnenweb van draden ondersteunden, en een beperking van het openbaar 
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114 ‘Provincie Overijssel’, Provinciale Overijsselsche en Zwolsche Courant (22-4-1920). 
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groen.115 De schrijver zette de herinnering aan de paardentram in als contrast, om zijn waarschuwing 
extra overtuigend te maken. 
 Een andere vergelijking waarin de paardentram werd gebruikt is te vinden in een bericht in 
een Noord-Brabantse krant: bij de aankondiging dat er een luchtballon over Den Bosch zou vliegen 
werd er rekening gehouden met angst die hierdoor bij inwoners kon ontstaan. Om aan te tonen dat 
de luchtballon volkomen veilig was en geen extra risico’s met zich meebracht, werd het bootje onder 
de ballon vergeleken met de wagon van de paardentram. Ongeacht of de risico’s daadwerkelijk wel 
of niet gelijk waren, laat dit wel zien dat het veilige imago van de paardentram kennelijk zo sterk 
ontwikkeld was dat het kon worden ingezet om lezers te overtuigen.116 
 De schrijvers van bovengenoemde stukken zijn nagenoeg allemaal onbekend, maar het zou 
kunnen dat zij wat meer op leeftijd zijn. Een ‘trouwe lezer van Uwe Courant’ pleitte in 1923 in 
Bredasche Courant voor het behoud van de paardentram: vooral voor oudere inwoners van Breda 
zou vervanging ervan door de autobus een ‘groot ongerief’ betekenen.117 De tram ging nog rustig en 
was beproefd, waar de autobus te snel ging en gevaar in de smalle straten veroorzaakte. De schrijver 
verkoos de mogelijkheid waarbij de autobus het vervoer tussen steden verzorgde, en dus buiten het 
centrum bleef, waar de paardentram haar diensten kon blijven rijden. De volgende dag stond er 
meteen een reactie in dezelfde krant, waarin ‘B’ de schrijver van de eerste brief meteen 
gekarakteriseerde als ‘tante Betje’.118 ‘B’ zag liever verdere uitbreiding van de routes van de autobus, 
zodat iedereen, ook degenen die in de verdere uithoeken van Breda woonden, het comfortabele en 
snellere vervoersmiddel kon gebruiken. Alhoewel de leeftijden van beide briefschrijvers niet meer te 
achterhalen zijn, lijkt er hier sprake van een generatieverschil. Ouderen hielden vast aan de middelen 
die zij al langer kenden en waren minder enthousiast over moderne ontwikkelingen, in tegenstelling 
tot de jongere generatie die extra comfort vooral leek te omarmen.  
 
Herinneringen in beeld  
Het herinneren van de paardentram gebeurde niet alleen in de vorm van teksten. In de jaren twintig 
werden meerdere paardentramlijnen definitief afgeschaft, wat voor kranten aanleiding was om 
foto’s en afbeeldingen van de trams in kwestie te publiceren. Zo werd de paardentram tussen 
Hilversum en ’s-Gravenland in 1923 vervangen door een autobuslijn, een besluit dat weinig stof meer 
deed opwaaien tijdens de gemeenteraadsvergadering van ’s-Gravenland. De raad was juist dankbaar 
                                                          
115 Ego, ‘Brieven uit de residentie. Vrijdag.’, Provinciale Geldersche en Nijmeegsche courant (20-5-1921). 
116 ‘Een bestuurbaar luchtschip boven onze stad’, Provinciale Noordbrabantsche en ’s Hertogenbossche Courant 
(18-11-1912). 
117 ‘Ingezonden stukken’, Bredasche Courant (5-11-1923). 
118 B, ‘Ingezonden stukken’, Bredasche Courant (6-11-1923). 
 35 
 
voor het verzoek van de trammaatschappij om de paarden te vervangen door bussen, en was zelfs 
voornemens te vragen of de maatschappij een extra verbinding naar Bussum wilde verzorgen.119 
Ruim een week na de publicatie van deze discussie in de gemeenteraad, verschenen er foto’s van de 
paardentram op deze lijn. Zowel De Telegraaf120 als het Algemeen Handelsblad,121 beide landelijke 
kranten, publiceerden een foto op hun fotopagina. De laatste diensten werden gereden op 
Koninginnedag, zo liet De Tijd in een kort bericht weten, waarin de tramlijn de ‘bekende 
paardentram’ werd genoemd. Waar de tramlijn haar bekendheid aan te danken had werd niet 
genoemd, maar het zou reden kunnen zijn waarom landelijke kranten foto’s van deze verdwijnende 
lijn publiceerden. De foto van de paardentram was de enige overeenkomst tussen beide fotopagina’s 
van de kranten. Andere foto’s in het Algemeen Handelsblad waren afbeeldingen van gepensioneerde 
of overleden personen, een foto van de Zuidpool naar aanleiding van een verslag van een expeditie 
daarnaartoe, en een foto van een groep acteurs die in Berlijn repeteren voor de opnames van een 
nieuwe Nederlandse Film. De Telegraaf liet foto’s van exotische dieren op de pagina afdrukken, een 
impressie van een anjelieren-kwekerij, etappewinnaars van de Tour de France en de overstromingen 
in Oklahoma. Alle foto’s hadden een onderschrift van enkele regels, maar er werd geen artikel aan 
gewijd. Vooral het eenvoudige nieuws, dat kennelijk wel het vermelden waard was, was op deze 
pagina’s te vinden.  
 Het gebruik van beeld in kranten was nog geen langdurige gewoonte: in de jaren twintig was 
er sprake van een overgangsfase in de opmars van publicaties van foto’s in kranten. Technisch gezien 
konden er vanaf 1880 al foto’s in kranten worden afgedrukt, al was dit toen nog een ingewikkelder 
proces dan ruim dertig jaar later. Pas vanaf het interbellum maakten de foto’s een opmars, om twee 
redenen. In de eerste plaats was er de technische vooruitgang: eind negentiende eeuw konden foto’s 
nog niet zo snel worden verwerkt, waardoor de tijd tussen het maken van de foto en de publicatie 
ervan gemakkelijk een week kon bedragen. Ten tweede was er een journalistieke omslag te 
bemerken: waar foto’s eerst nog werden gezien als oppervlakkig, sensatiebelust en als ondermijning 
van de serieuze journalistiek van het woord, ontstond langzaam het besef dat fotografie niet langer 
vermeden kon worden. De voordelen, zoals het snel kunnen overdragen van informatie en de 
objectiviteit, kregen de overhand.122 
 Wel bestonden er al vanaf de eerste helft van de negentiende eeuw geïllustreerde 
tijdschriften, een trend die doorzette vanaf 1850. Dergelijke tijdschriften hadden vaak een 
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opvoedkundig karakter, waarin nieuwigheden op gebieden als literatuur, techniek en wetenschap op 
een eenvoudige manier werden gebracht. Zo kon een groot publiek worden bereikt. De 
geïllustreerde tijdschriften genoten een hoge mate van populariteit, mede door de geringe kosten en 
laagdrempeligheid. Door vooral beeld en minder tekst te gebruiken kon ook de minder ervaren lezer 
nieuws en vermaak tot zich nemen.123 
  Kranten konden uiteindelijk niet achterblijven, wilden zij hun lezers behouden, en begonnen 
te experimenteren. De fotopagina van de Telegraaf die hierboven werd besproken, was ontstaan in 
1921, toen de eerste variant werd afgedrukt. Het nieuws dat de afbeeldingen overbrachten was vaak 
van gering belang, en dienden meer ter amusement. Pas vanaf de jaren dertig werden foto’s meer bij 
een artikel afgedrukt, en kon er worden gesproken over een ‘illustratieve functie’.124  
Dat de Telegraaf de eerste krant met een fotopagina was, was niet heel vreemd. In december 
1892 had de krant in Amsterdam en in Den Haag twee tijdingzalen in gericht: ruimtes met aan de 
muren afdrukken van de laatste nieuws-  en handelsberichten, die tussen het verschijnen van de 
geprinte edities bekend werden. Geïnteresseerden konden hier naar binnen lopen en op deze manier 
snel nieuws ontvangen en hoefden niet op de volgende lichting van de krant te wachten. Aan de 
muren werden niet alleen teksten, maar juist ook veel beeldmateriaal getoond, zoals spotprenten, 
portretten en schilderijen.125 
 De foto van de paardentram in Hilversum werd misschien wel afgedrukt omdat deze bekend 
was, maar ze was niet de enige. Eind 1924 kwam het nieuws naar buiten dat de paardentramdienst 
tussen Breda en Ginneken hetzelfde lot beschoren was als die van Hilversum. Opnieuw verschijnen er 
foto’s van de bewuste lijn in de kranten. Dit keer zijn dat niet de landelijke dagbladen, maar juist de 
regionale en lokale dagbladen zoals het Limburgsch dagblad,126 De Grondwet127 en de Nieuwe 
Tilburgsche Courant.128 Driemaal verscheen er precies hetzelfde bericht, op identieke fotopagina’s. 
Deze pagina’s hadden de kranten gekocht van een persbureau, dat dergelijke stukken in zijn geheel 
aanleverde.129  
 Wat wel opvalt, is dat er in de voorgaande periode geen berichten te vinden zijn dat de 
tramdienst ook daadwerkelijk werd opgeheven. Er werd vermeld dat al het personeel van de 
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gemeentelijke paardentramdienst eervol ontslagen werd,130 omdat de paardentramdienst voortaan 
door een particulier zouden worden uitgebaat. Dit riep protest op, omdat Breda, volgens de schrijver 
van een ingezonden stuk, veel meer baat zou hebben bij een modernere autobus.131 Er ontstond 
grote verwarring over wat er precies met de tram zou gebeuren. Berichten dat de tram op 15 januari 
1925 zou stoppen, konden een dag van tevoren nog niet door het gemeentelijk trambureau worden 
bevestigd: er was daar niets bekend.132 Pas ruim een maand later bleek dat het college van 
Burgemeesters en Wethouders van Breda dan toch het idee had voorgedragen om de tram door een 
particulier te laten exploiteren.133 Dit werd vervolgens afgewezen, en de paardentram zou nog 
maximaal een half jaar blijven rijden.134 Een paar weken later leken er toch weer plannen voor een 
autobus te zijn,135 maar getuige een protestactie georganiseerd door ‘Breda Vooruit’, ketsten ook 
deze plannen af. De actiegroep kwam in opstand tegen de verkeerspolitiek van de gemeente, die 
bussen uit het stadscentrum weerde. De actievoerders wilden juist dat het busvervoer in de stad 
werd ingevoerd, zeker nadat zij wisten dat de paardentram jaarlijks zesendertigduizend gulden 
verlies maakte.136 Inmiddels waren er al bijna vier maanden verstreken, en nog steeds was de 
paardentramlijn actief, en niet vervangen door een autobus, zoals het bijschrift bij de afbeeldingen 
suggereerde. De conclusie was nog te voorbarig. Wel hield de kwestie de lokale kranten erg bezig: 
zowel De Maasbode, de Bredasche Courant en berichtten er regelmatig over en hielden alle 
ontwikkelingen goed bij. 
 Ook bij het verdwijnen van de paardentram uit Den Bosch verschenen er foto’s in de kranten, 
dit keer om een duidelijke reden: het was de laatste paardentramlijn van heel Nederland die 
binnenkort zou verdwijnen. De foto’s verschenen naast de landelijke dagbladen, ook in regionale 
bladen, en het afscheid werd ook aangekondigd in artikelen. Het Algemeen Handelsblad137 en de 
Nieuwe Rotterdamsche Courant138 gebruikten beiden dezelfde foto; de Leeuwarder Courant139 
publiceerde een andere afbeelding. Kennelijk was het afdrukken van een foto van een verdwijnende 
paardentram pas de moeite waard wanneer er een bijzondere gebeurtenis aanhing, in dit geval de 
allerlaatste paardentram van Nederland.  
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Dat ook de landelijke dagbladen aandacht besteedden aan het naderende einde van de 
Nederlandse paardentram suggereert dat het nieuws van nationaal belang werd geacht. Praktisch 
maakte het geen verschil: overal behalve in Den Bosch bestond er al een vervanger voor de 
paardentram, dus wat maakte het nu anders?  Gezien de associaties die de paardentram opriep zou 
het kunnen dat de tram, misschien wel onbewust, symbool was komen te staan voor de oude tijd. 
Een tijdperk van gemoedelijkheid, waarin iedereen langzamer en bewuster leefde, dat nu tot een 
einde was gekomen. De afsluiting van een tijdperk was landelijk nieuws, en ook al werd dit niet 
expliciet genoemd, het zou kunnen dat de verdwijnende paardentram hiermee in verband stond. 
Overigens bleek een kleine achttien maanden later dat de paardentram van Den Bosch nog 
helemaal niet de laatste was geweest: in Friesland bestond er tussen Makkum er Harkezijl nog een 
verbinding met een paardentram. De Tijd kopte op verheugde toon ‘de paardentram is niet dood’, en 
sprak de wens uit dat deze lijn als antiquiteit bewaard zou blijven.140 Een half jaar later kwam het 
nieuws naar buiten dat deze lijn, echt de allerlaatste, nu ook zou ophouden te bestaan. De pers pikte 
dit opnieuw op, en wijdde er kleine artikelen aan, en plaatste incidenteel nog een foto.141 De ophef 
om alle laatste paardentrams riep ook sarcastische reacties op, getuige een bericht in De Tijd: ‘al 
eenige malen is de laatste paardentram verdwenen. Zou dit de laatste ‘’laatste’’ zijn?’.142 In latere 
kranten verschijnen verder geen berichten meer over nog later verdwijnende paardentrams, 
waarmee de vraag in het artikel positief kan worden beantwoord: in Friesland reed werkelijk de 
allerlaatste paardentram van Nederland. 
 
Het definitieve afscheid 
Waar het in sommige plaatsen kennelijk nog onduidelijk was wanneer de paardentram precies werd 
vervangen, getuige de situatie in Breda, was het moment van afscheid nemen in andere plaatsen 
heel duidelijk aangegeven en eigenlijk niet te missen. Hier werden plechtigheden georganiseerd om 
op een waardige manier het vertrek van de tram te markeren. Denk hierbij aan de 
introductieplechtigheid in Enkhuizen uit het vorige hoofdstuk. In Breda was het lot van de 
paardentram in augustus 1925 eindelijk beslist: per één oktober zou de gemeentelijke paardentram 
worden vervangen door een particuliere busmaatschappij.143 Eind september dat jaar werd ter ere 
van het afscheid een foto gemaakt van de Bredase paardentram, omringt door het voltallige 
personeel, en werden de bewoners van de stad uitgenodigd om ‘het trammetje na de laatste rit met 
                                                          
140 ‘De paardentram is niet dood’, De Tijd: godsdienstig-staatkundig dagblad (17-5-1929). 
141 ‘De paardentram Makkum-Harkezijl opgeheven’, Leeuwarder Courant (12-11-1929) en Nieuwsblad van het 
Noorden (15-11-1929). 
142 ‘De laatste “laatste”?’, De Tijd: godsdienstig-staatkundig dagblad (12-11-1929). 
143 ‘Het einde van de paardentram te Breda’, Eindhovensch Dagblad (1-8-1925). 
 39 
 
eenige plechtigheid te begraven’.144 Al het materiaal van de tram, wagens en rails, werden verkocht, 
zodat er weinig tastbaars overbleef ter herinnering aan de paardentram.145 Op de laatste dag was er 
heel veel belangstelling voor de tram: hele gezinnen wilde nog één laatste keer een rit maken met de 
paardentram. Gedurende de laatste dag werden er meer dan 3900 personen vervoerd, wat de tram 
plotsklaps voor één dag weer rendabel maakte. In de avond, toen de laatste rit in zicht kwam, 
moesten er zelfs mensen worden teleurgesteld die niet meer mee konden. Het paard voor de tram 
kreeg deze nauwelijks in beweging toen de overbeladen kar vertrok. Bij aankomst in de remise, waar 
veel inwoners van Breda zich hadden verzameld, nam raadslid Bogmans de leidsels van de tram over, 
en ‘kalm en waardig stuurde hij den wagen naar de als een donker graf gapende loods’.146 Ondanks 
het aandringen van vele actiegroepen tot het vervangen van de tram door autobussen, was er nog 
steeds veel animo voor het definitieve afscheid. Blijkbaar kon alle rancune tegen de langzame en 
oncomfortabele paardentram opzij worden gezet, en drong het besef door dat er ook een trieste 
kant zat aan deze fundamentele verandering in de stad. 
 Ook in Den Bosch kreeg de paardentram een heuse afscheidsceremonie, door de ’s-
Hertogenbossche Courant bestempeld tot ‘doodenrit’. Speciaal voor deze gelegenheid was er een 
comité aangesteld, dat het afscheid moest organiseren. Op de bewuste dag zat het gehele comité, in 
stemmig zwart gehuld, in een van de coupés van de paardentram, waarvan de wagens waren 
versierd met slingers. Er was een muziekkorps ingehuurd, om tijdens de dag onder andere treurige 
muziek te spelen. Onder de gasten voor de ceremonie bevonden zich ook de wethouder en de 
commissaris en de directeur van de trammaatschappij. De laatste tocht van de paardentram werd 
opgeluisterd met begrafenismuziek en aan beide zijdes van het tramspoor stonden mensen al 
zwaaiend naar de rit te kijken. Ook fietsers en auto’s reden met de tram mee, en vormden zo een 
soort escorte. Al deze drukte op straat vroeg om politie-inzet, om het verkeer in ordelijke banen te 
laten verlopen. De treurmuziek werd afgewisseld met ‘joolige wijsjes’, iets dat de dag, volgens de 
redactie van de krant, een dubbelzinnig karakter gaf. Enerzijds was er veel treurnis te bemerken, 
anderzijds stonden er ook velen met lachende gezichten langs de kant. Bij het keerpunt van de route 
werd de tram tijdelijk stilgezet, waarna er diverse toespraken werden gehouden. Bij aankomst op het 
eindpunt werd er een rondedans rond de voertuigen gedanst, waarna het fysieke afscheid ten einde 
kwam. Het mentale afscheid zette zich nog voort in de kroeg, waar met veel drank en toespraken de 
dag werd beëindigd. De waard van deze kroeg had de laatste trambel gekocht, en was voornemens 
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deze voortaan vijf minuten voor half één te luiden, om de sluitingstijd aan te geven. Zo zou er toch 
nog een herinnering aan de paardentram bewaard blijven.147 
 
Afbeelding 3. Artikel in de Leeuwarder Courant op 17 juli 1930 over het afscheid van de paardentram 
Ook de werkelijk allerlaatste paardentram van Nederland kreeg een begrafenis, maar met 
belangrijkste verschil tot de andere plechtigheden dat hierbij ook de opvolger, de autobus, werd 
ingewijd. De ceremonie was zowel een afscheid als een verwelkoming. Voorafgaand aan de laatste rit 
werden er toespraken gehouden, waarin de geschiedenis van de paardentram in het algemeen en in 
Harkezijl in het bijzonder, werd aangehaald. Er werd stilgestaan bij de historische dag, die ‘het einde 
van een hoofdstuk uit de geschiedenis van het vervoerswezen’ betekende.148 Onder de aanwezigen 
bevonden zich de architect die betrokken was geweest bij het installeren van de paardentram, 32 
jaar eerder, en een raadslid dat destijds de eerste rit met de tram had meegemaakt. Na de 
toespraken zette de tram koers naar Makkum, waar bij aankomst Friese koek werd gegeten. Veel 
uitgebreidere feestelijkheden waren niet gepast, gezien de financiële positie van de tram/bus-
maatschappij. Na de koffie zette de reis zich voort, nu in het nieuwe autobussen, waarna er bij 
                                                          
147 ‘De doodenrit van de Bossche paardentram. Een vrolijke begrafenis in den laten avond’, ’s-Hertogenbossche 
Courant (13-5-1929). 
148 ‘De laatste rit van de paardentram Harkezijl-Makkum’, Leeuwarder Courant (17-7-1930). 88 en ‘stopzetting 
der laatste Nederlandsche paardentram’, Nieuwsblad van het Noorden (17-7-1930) 86 en ‘De laatste 
paardentram’, Algemeen Handelsblad (17-7-1930). 
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aankomst in Witmarsum opnieuw drankjes werden geserveerd, en de bijeenkomst werd afgesloten. 
In Makkum werd ’s avonds nog een ‘humoreske’ opgevoerd, onder grote belangstelling van het 
publiek. Vervolgens maakten de paarden hun laatste tocht naar de stal, met voorop de tram de 
woorden ‘naar het museum’ en achterop ‘vaarwel’ waren geschilderd. De combinatie van een 
feestelijke avond en het spelen van een treurmars van Chopin door de fanfare maakte het een ‘zotte 
gebeurtenis’, volgens De Telegraaf.149  
De publicatie in de Leeuwarder Courant kwam met twee afbeeldingen: links de paardentram 
met verschillende hoogwaardigheidsbekleders, rechts een foto van de nieuwe autobus, opnieuw met 
diverse mensen rondom (zie afbeelding 3). De foto’s staan dit keer niet op een apart blad, maar zijn 
boven de tekst afgedrukt en hebben nu daadwerkelijk een illustratieve functie.150 
Een opvallende overeenkomst tussen de verschillende plechtigheden is het gebruik van 
woorden als begrafenis en uitvaart, en een afsluiting als ‘dat zij ruste in vrede’, zoals in de ’s-
Hertogenbossche Courant.151 Het artikel ging nog verder, met teksten als: 
 
‘Snel voorbij ronkende autobussen werden door de inzittende tochtgenooten hoonend 
nageroepen, zóó voelden allen mee met het arme levende lijk. Een in de nachtrust gewekt 
vogelenpaar keek vanuit een hoogen boom over den rand van het nest […] terwijl een paar 
rouwig-zwarte kraaien schorkelig aansloegen als dissonanten in dezen blijden 
begrafenisstoet’. 
 
Zelfs de natuur werd er door de krant bij betrokken, die eveneens zou treuren om het naderende 
afscheid. Bij de ontdekking dat de laatste paardentram toch niet de allerlaatste was geweest, begon 
De Tijd een artikel met ‘de paardentram is niet dood, hij leeft’,152 alsof er sprake was van een 
wederopstanding. Bovenal voerde weemoed in alle verslagen de boventoon, of werd het letterlijk zo 
gesteld. 
 
‘En gisterenavond reden zij [de paarden] – ten laatste last – hun eigen uitvaart, was zij het 
levende lijk, dat aan het einde van haar laatsten van zonlicht tintelenden dag werd begraven, 
                                                          
149 ‘Makkums afscheid van de paardentram’, De Telegraaf (17-7-1930). 
150 ‘De laatste rit van de paardentram Harkezijl-Makkum’, Leeuwarder Courant (17-7-1930). 
151 De doodenrit van de Bossche paardentram. Een vrolijke begrafenis in den laten avond’, ’s-Hertogenbossche 
Courant (13-5-1929). 
152 ‘De paardentram is niet dood’, De Tijd: godsdienstig-staatkundig dagblad (17-5-1929). 
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voor velen, wien het aan te zien was, dat het hun moeilijk viel om zich los maken van een 
traditie, die verknocht was geraakt aan ons stadsbeeld’.153 
 
De comités die de afscheidsceremonies organiseerden hadden de opdracht ‘de paardentram op haar 
laatsten rit officieel uitgeleide te doen, z.g. ‘‘begraven’’. Men is van plan met omfloerst vaandel, met 
begeleiding van treurmuziek, den laatsten rit mede te maken.’154 
Het taalgebruik suggereert dat het verdwijnen van de tram een emotionele impact had, die 
misschien niet iedereen van tevoren had voorzien. Voorafgaand aan de afschaffing van de 
paardentram keken velen juist uit naar de vernieuwing. De treurnis kwam niet alleen tot uiting 
tijdens de plechtigheden, maar ook in de aankondigingen en verslagen ervan.  
 
Nostalgie? 
In de periode van de afscheidsceremonies, grofweg tussen 1925 en 1930, verschenen er ook 
artikelen in de kranten die de weemoed van de plechtigheden weergaven, en misschien zelfs 
nostalgische gevoelens uitten. Een artikel, waarin het bezoek van koningin Wilhelmina aan Breda 
werd beschreven, ging ook in op de veranderingen die de stad de afgelopen decennia had 
ondergaan, waaronder de opheffing van de paardentram: ‘het is weg. Zoals trouwens alles weg is, 
wat in Breda paardentram was. […] Er rijden nu autobussen, een vernieuwing, welke velen nog altijd 
niet als een verbetering kunnen zien’.155 
 Naar aanleiding van het bericht over het opheffen van de allerlaatste paardentram verscheen 
er in het Leeuwarder Nieuwsblad van de dichter P.W. Peereboom (onder zijn synoniem P. Gasus156) 
een gedicht waarin een vader niet weet wat hij voor cadeau voor zijn zoontje moet kopen. Allerlei 
moderne stukken speelgoed komen voorbij, zoals de fiets en de auto, maar hij besluit het toch zijn 
zoontje zelf te vragen, die zonder twijfel koos voor ‘een paardje met een wagen’.157 De opluchting 
van de vader was bijna voelbaar, die in het eerste gedeelte van het gedicht vooral mijmerde over het 
verdwijnen van het paard. Ook de dichter Martin Berden schreef een gedicht waarin weemoed om 
het verdwijnende paard centraal stond. In de laatste regel verwijst hij op een grappige manier naar 
de onverwachte gevolgen: ‘maar ook de musch zit stil en treurt’.158 Dit verwees naar de hoeveelheid 
paardenmest op straat, die aanzienlijk zou verminderen. Voor mussen is paardenmest een soort 
                                                          
153 De doodenrit van de Bossche paardentram. Een vrolijke begrafenis in den laten avond’, ’s-Hertogenbossche 
Courant (13-5-1929). 
154 ‘Paardentram Makkum-Harkezijl wordt ,,rond gezegd’’, Nieuwsblad van Friesland: Hepkema’s Courant (17-6-
1930). 
155 ‘De honderdjarige academie’, Algemeen Handelsblad (21-10-1928). 
156 http://www.nederlandsepoezie.org/dichters/p/peereboom.html (bezocht 28-2-2017). 
157 ‘Paarden’, Leeuwarder Nieuwsblad (9-4-1930). 
158 ‘Het paard’, De Tijd: godsdienstig-staatkundig dagblad (20-7-1930). 
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feestmaal, omdat ze daar nog voedingsstoffen uit kunnen halen. Het verdwijnen van de paarden was 
volgens Berden dus niet alleen een verlies voor de mens. 
 Een jaar later, in 1931, blikte een verslaggever terug op zijn laatste rit in de paardentram, die 
in Makkum-Harkezijl. Opnieuw is er sprake van weemoed en nostalgie, wanneer hij zijn 
herinneringen aan die ‘gemoedelijke en gezellige’ rit ophaalde.159 Hoewel er na een jaar nog wel 
werd teruggekeken op de oude paardentram, werd dit snel minder. Af en toe verschenen er nog 
berichten, vooral van praktische aard, bijvoorbeeld over het afbreken van de tramremise, maar er 
verschenen geen nostalgische stukken meer. 160 In 1939 werd nog aangekondigd dat er een moderne 
variant op luchtbanden zou gaan rijden, zoals een artikel met de titel ‘De oude tijd herleeft…’ 
vertelde.161 Het initiatief kwam van de eigenaar van een theehuis, die de tram als attractie ging 
gebruiken. Het artikel verwachtte dat mensen die nog met weemoed terugkeken op de tijd met de 
paardentram, vast geïnteresseerd zouden zijn in een ritje. 
 
Het verdwijnen van de paardentram was een ontwikkeling met een ambivalent karakter. Enerzijds 
moesten herinneringen aan de tram bewaard blijven, maar anderzijds ontstond er veel enthousiasme 
voor modernisering. Dit kwam het duidelijkst tot uiting in de afscheidsceremonies waarbij 
feestelijkheden werden gecombineerd met grafredes en treurmuziek. De weemoed die nog enige tijd 
naklonk, maar niet echt op de voorgrond trad na het verdwijnen van de laatste paardentram, liet zien 
dat praktische overwegingen het wonnen van de angst voor verandering en emotionele 
bedenkingen.  
 
 
  
                                                          
159 ‘Hoe men in 1930 nog reisde. Met de paardentram Harkezijl-Makkum’, Het Vaderland: staat- en letterkundig 
dagblad (2-5-1931). 
160 ‘De paardentramremise wordt afgebroken’, Provinciaalse Overijsselsche en Zwolsche courant (25-5-1935). 
161 ‘De oude tijd herleeft…’, Bredasche courant (29-4-1939). 
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Conclusie 
 
‘Eindelijk thuis’, zal Van Niftrik in 1857 misschien hebben gedacht bij zijn aankomst in Nijmegen. Hij 
zou het einde van de paardentram en het begin van gemotoriseerd vervoer nauwelijks meer 
meemaken, maar had hij in 1930 zijn reis opnieuw gemaakt, dan was zijn reactie misschien zijn 
geweest ‘nu alweer thuis?’. Er ontstonden eind negentiende en begin twintigste eeuw vele nieuwe 
mogelijkheden voor tijdgenoten om zich te verplaatsen over steeds grotere afstanden. Hoe hierop 
werd gereageerd stond in deze scriptie centraal. De door mijzelf verzonnen reactie van Van Niftrik 
ruim zeventig jaar later suggereert dat de voordelen die de nieuwe middelen meebrachten als 
overwegend positief werden ervaren. Ook impliceert het dat ontwikkelingen elkaar sneller 
opvolgden dan dat de burger kon bijhouden. 
 Dit laatste bleek niet altijd het geval. Nieuwe modellen trams bestonden nog gelijktijdig met 
hun voorganger, zodat er op een gegeven moment zelfs drie soorten trams in en tussen de 
Nederlandse steden reden. Daarnaast kon het voorkomen dat er stapje terug werd gezet, zoals in 
Rotterdam gebeurde, waar opnieuw een paardentram werd ingezet nadat daar eerder een moderner 
voertuig had gereden. Het langzame verdwijnen van de paardentram gaf burgers, zowel in steden als 
op het platteland, genoeg ruimte om te wennen aan nieuwe, snellere voertuigen.  
 Dat er van hogerhand geen snellere vernieuwing werd afgedwongen bracht met zich mee dat 
iedereen wel een mening had over hoe de volgende stap eruit zou moeten komen te zien. De vele 
argumenten zijn besproken in hoofdstuk twee, waaruit bleek dat het esthetische argument een 
stevige kluif was voor de voorstanders van een elektrische tram en nog zwaarder woog dan het 
potentiële gevaar dat een onbekend voertuig met zich meebracht. Dit is logisch te verklaren, gezien 
het grote belang dat begin twintigste eeuw werd gehecht aan een ‘mooie stad’. Toch gaven 
praktische argumenten uiteindelijk de doorslag: de paardentram kon niet meer voldoen aan de eisen 
op het gebied van comfort, snelheid, capaciteit, en financiën. Een alternatief was uiteindelijk dus 
zeker gewenst.  
 Toen die knoop ten slotte was doorgehakt, begon het proces van het vervangen van lijnen 
met paardentractie door lijnen met elektrische geleide voertuigen. Tijdens deze periode, grofweg van 
1910 tot 1930 kwam het paard, en dan met name het verdwijnen ervan uit het stadsbeeld, meer op 
de voorgrond te staan. In eerste instantie wilden tijdgenoten herinneringen aan het paard en de 
bijbehorende tram levendig houden door vast te houden aan bepaalde overblijfselen: de oude rails 
of de paardenkoppen van een krantenkiosk werden gekoesterd of in een museum geplaatst, zoals wij 
dat nu met Romeinse munten of een Griekse kruik zouden doen. Vervolgens werd ook 
beeldmateriaal gecreëerd, door foto’s in kranten te publiceren die zo verspreid werden onder een 
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groot publiek. In de laatste fase van het afscheid van de paardentram hield men 
begrafenisceremonies, waarbij hele dorpen uitliepen om de laatste tram uitgeleide te doen. Nieuws 
van zulke plechtigheden, soms treurig maar soms ook feestelijk, stond zelfs in de landelijke 
dagbladen. Dit laat de integratie zien die Nederland had doorgemaakt en die Knippenberg en De 
Pater ook signaleerden. Nederland was meer met elkaar verbonden: er bestond meer interesse in de 
andere delen van Nederland anders dan alleen de directe eigen omgeving.  
 Waar eerst praktische argumenten de doorslag gaven tot een verandering van koers, bleken 
ook emoties een rol te spelen bij de definitieve uitkomst. Niet alleen emoties van weemoed naar 
oude tijden en nostalgie, maar juist ook gevoelens van vreugde. Met het nieuwe vervoer, zowel per 
elektrische tram of per autobus, zagen tijdgenoten nieuwe mogelijkheden voor zichzelf, de 
vooruitgang zou hen voorspoed brengen. Van der Woud signaleerde deze mentaliteitsverandering al: 
modernisering kwam hoog in het vaandel te staan, maar dat sloot sommige, enigszins nostalgische, 
reacties niet uit.  
Zoals Knippenberg en De Pater constateerden aan het begin van hun hoofdstuk over 
transport: ‘de negentiende eeuw was een tijdperk van vernieuwing, en mede daardoor ook een 
tijdperk van afscheid van het oude’.162 Uit de gemixte emoties blijkt dat inmiddels het besef was 
ontstaan dat afscheid erbij hoorde. Dit staat in schril contrast met de felle toon waarop de Haagsche 
Courant nog voor de paardentram streed. Misschien zou van Niftrik bij een herhaling van zijn reis in 
1930 eerder zou reageren met ‘zo, dat zit er weer op’, terwijl hij in zijn werkkamer nog even opzij 
kijkt naar het schilderij van Breitner waarop de paarden met hun trams staan vereeuwigd. 
 
  
                                                          
162 Knippenberg en De Pater, De eenwording van Nederland, 43. 
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